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Vorwort 

Der See-Atlas soll nicht nur ein unentbehrlicher Begleiter für alle 
Seefahrer sein, sowohl für diejenigen von Beruf als auch be- 
sonders für einen jeden, der überhaupt einmal über den Ozean fährt, 
sondern er wird sich auch als eine nützliche, von vielen längst 
gewünschte Ergänzung zu dem weltverbreiteten »Taschen -Atlas« 
bewähren. Geben doch erst Kartenbilder der Ozeane in Verbindung 
mit Landkarten eine vollständige Anschauung von der ganzen Erd- 
oberfläche. Die Stern- und Polarkarten, die meteorologischen und 
magnetischen Weltkärtchen, ferner die in den Ozean- und Binnen- 
meereskarten enthaltenen, die Physik des Meeres betreffenden An- 
gaben dürften nicht minder von allgemeinstem Interesse sein. 

Bei der beschränkten Größe und Anzahl der Karten mußte eine 
knappe Auswahl des aufzunehmenden Stoffes getroffen werden. 
Dennoch ist auf den Ozeankarten dieses Atlasses der Versuch ge- 
macht worden, die auf den Meeren meist sehr regelmäßigen Wind- 
und Regenzonen, jahreszeitlich unterschieden und mit Angaben über 
lokale Ausnahmeverhältnisse, Bahnen von Sturmzentren, warme und 
kalte, starke und schwache Strömungen, die hauptsächlichsten Segel- 
und Dampferkurse (ebenfalls jahreszeitlich unterschieden), Treibeis- 
grenzen, Notizen über Seefischerei, magnetische Deklination usw. 
gemeinschaftlich auf je einem dieser kleinen Kärtchen darzustellen, 
ohne die Übersichtlichkeit zu beeinträchtigen. Die Kärtchen der 
Ozeane sehen trotz ihres reichen Inhalts zum Teil verblüffend leer 
aus. Dinge, die man bisher aus verschiedenen unförmigen Karten- 
werken mühsam zusammensuchen und vereinigen mußte, findet man 
hier auf kleinen Blättchen zum unmittelbaren Vergleich zusammen- 
getragen. 

Die spezielleren Kärtchen von den Binnenmeeren enthalten An- 
gaben über das Eintreffen der Hochfluten bei Neu- und Vollmond, 
Tidehöhen, Tideströmungen, Steilküsten, Dünen, Tiefenverhältnisse, 
Wetter- und Rettungsstationen, Leuchtfeuer usw. 
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Die Tiefen- und Höhenzahlen bedeuten Meter. Die 200 Meter- 
Tiefenlinie wurde in die meisten Übersichtskarten, soweit Raum war» 
aufgenommen, da sie die Grenze bildet, bis zu welcher die Flachsee 
noch einen merklichen Einfluß auf die Wellenbildung hat. 

Auf den zahlreichen Hafenplänehen wurde versucht, alles an 
alten und neuen, zum Teil erst projektierten Hafenbauten, Leucht- 
feuern, Baken, Bojen, Tiefenverfaättnissen, Ankerplätzen usw. ein- 
zutragen, was für Seefahrer von Wichtigkeit ist. Die fast ausnahms- 
lose Anwendung nur zweier Maßstäbe (1 : 150000 und 1 : 500000) 
gestattet interessante Vergleiche. 

Bei der Auswahl und Bearbeitung der nautischen Tabellen und 
Notizen ist der praktische Standpunkt, der Gebrauch an Bord, maß- 
gebend gewesen. Der Seemann und der Reisende, beide wfinschen 
kurze, bestimmte Antworten auf Fragen aller Art, wie sie das See- 
leben täglich mit sich bringt, und Notizen wie Tabellen suchen 
diesem Wunsche möglichst gerecht zu werden. 

Die Tabellen sind durch Beispiele erläutert, und wo ein Gegen- 
stand nicht erschöpfend behandelt werden konnte, sind wenigstens 
leitende oder deutsche Gesichtspunkte hervorgehoben worden. Fach- 
kenntnisse sind nicht vorausgesetzt. Fachausdrücke — wo es nötig 
erschien — erklärt, mathematische Formeln vermieden, um jedem 
Leser die Benutzung aller Notizen und aller Tabellen zu ermöglichen. 
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Alphabetisches Verzeichnis der Seehafenpläne. 



Adelaide, Port . , 

Aden 

Alexandria ... 

Algier 

Amsterdam . . * . 
Amsterdam und Um- 
gebung . . . 
Antwerpen .... 
Apia auf Samoa . , 
Auckland .... 
Auckland . . . , 
Auckland, Isthmus . 

Baltimore .... 3000000 22 

Barcelona . . . . 150000 15 

Batavia 500000 19 

Bering-Straße . . 10000000 23 

Bombay 500000 18 

Bosporus .... 500000 18 

Boston . . . 500000 10 

Bremen, Hafen . . 150000 13 

Bremerhaven ... 150000 13 

Brindisi 150000 18 



MaBstab Karte 

1 lu Nr. 

500000 18 

500000 18 

160000 16 

150000 18 

löOOOO 12 

500000 12 

150000 12 

150000 21 

150000 21 

ÖOOOOO 21 

1000000 21 



Buenos Aires . 

Cftlftis 

Galiao 

Canton 

Cap der Guten Hoff- 
nung 

Capstadt 

Chesapeake Bay . . 
Christiania .... 

Ck>lombo 

(Üolon 

Constantinopel . . 

Danziger Bhede . . 

Delaware Bay. . . 

Die atlantische Küste 
Nord- Amerikas von 
New York bis Neu- 
Braunschweig . 

Dover .... 

Dover-Straße . . 

Drontheim, Hafen 

Drontheim, Fjord 

Dublin .... 



ÖOOOOO 10 

150000 12 

150000 21 

3000000 21 

1500000 24 

150000 24 

3000000 22 

150000 12 

150000 18 

150000 22 

500000 18 

500000 14 

3000000 22 
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150000 12 

500000 12 

150000 23 

3000000 23 

500000 12 

Edinburgh .... 500000 12 

Elb-Mündung ... 500000 13 
Englischer Ganal, 

Einfahrt .... 1500000 10 



Maßstab Karte 

1 zu Nr. 

Friedrich Wilhelm- 
Hafen 150000 21 

Genua 150000 18 

Gibraltar, Hafen . . 150000 15 

Gibraltar, Straße von 1000000 15 

Goletta (Tunis) . . 500000 18 

Habana 150000 22 

HamburgerFreihaf en - 

gebiet 150000 12 

Hammerfest . . . 150000 23 

Helgohind .... 150000 13 

Hobart (Tasmanien) . 150 ÜOO 24 

Hoek van Holland . 150000 12 

Hongkong . . . . 500000 21 

Hongkong und Macao 3 0(X) 000 21 

Honolulu . . . . 150000 21 

Ijmuiden . . . . 150000 12 

Jade-Busen ... 500000 13 
Jang-tse-kiang-Mün- 

dung 1500000 21 

Jan Mayen .... 2000000 23 

Jokohama .... 150000 19 

Jokohama .... 500000 21 

Kamerun .... 1000000 10 
Kieler Bucht . . . 500000 14 
Kieler Hafen . . . 150000 12 
Kingston (Jamaica) . 500000 22 
Kopenhagen . . . 150000 14 
Korinth, Canal von . 500000 16 
Kronstadt u. St. Pe- 
tersburg .... 500000 14 

La Guaira .... 75000 22 

Lima und Umgebung 1000000 21 

Lissabon .... 500000 10 

Lister Tief, Sylt . . 500000 13 

Uvei-pool .... 5000(J0 12 

Macao 3000000 21 

Madras 500000 18 

Magalhaes-Straßo .7500000 24 

Malaga 150000 15 

Malamocoo .... 150000 18 

Marseille .... 150000 18 
Matotschkin Scharr, 

Waigat und Jugor- 

straße .... 10000000 23 
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Melbourne . . . . 
Messina, Straße von 



Maßstab Karte 
1 zu Nr. 

500000 18 
500000 18 



Mississippi-Mündung 3000000 22 



Neapel, Golf . 
Neapel, Hafen 
New Orleans . 
New York . . 
Nord-Cap . . 
Nordemey . . 
Nordostsee- Canal 

Odessa . . . 



Palermo . . 
Panama . . 
Panama . . 
Panama-Landenge 
Petersburg, St. 
Philadelphia . 
Piräus . . . 
Plover Bay 
Port au Prince 
Port Elizabeth (Cap- 

land) ... 
Port Said . . 
Port Phillip . 

Reykjavik . . 
Bio de Janeiro 
Rotterdam . . 

Sablo Island . 
Samoa-Inseln . 
St. Thomas . . 



. 1500000 15 

. 150000 15 

. 300000 22 

. 500000 10 

. 2000000 23 

. 500000 13 

. 1500000 12 



150000 16 

150000 15 

150000 22 

500000 21 

2500000 7 

500000 14 

3000000 22 

160000 16 

150000 23 

150000 22 

150000 24 

. 150000 18 

.1500000 18 

. 500000 23 

. 500000 10 

. 150000 12 

.2500000 7 

.5000000 21 

. ir)00(X)0 10 



Maßstab Kart« 

1 zu Nr. 

500000 21 

5000000 18 

150000 21 

1000000 7 

500000 19 

150000 10 

1000000 10 

500000 14 

2500000 7 

150000 18 

3000000 19 

150000 21 

1500000 12 

600000 21 

150000 18 



Unter-Elbe von Ham- 
burg bis Glückstadt 500000 12 



San Francisco . . 
Sansibar (Bagamoyo 

&c.) .... 
Schang-hai . . . 
Scilly-Inseln . . 
Singapore- Straße . 
Southampton . . 
Southampton, PortS' 

mouth, Spithead 
Stockholm . . . 
Suöz-Canal . . . 

Suez 

Sunda- Straße . . 
Sydney u. Port Jack 

son 



Themsemündung . 
Tokio (Jede) . . 
Triest 



de 



Valetta .... 
Valparaiso . . , 
Vancouver, Juan 

Fuca &c. . . 
Venedig .... 
Venedig bis Mala- 

mocco .... 
Vera Cruz . . . 
Vlissingen . . . 

Weser-Mündung . 
Wilhelmshaven . 



500000 18 

150000 21 

4000000 20 

150000 18 

500000 18 

500000 22 

150000 12 

500000 13 

150000 13 
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Alphabetisches Inhaltsverzeichnis der nautischen 
Notizen und Tabellen. 

Die Zablco beiiebeo sieb aut die Abschnitte, aicht aut die Seitensahl. T = Tabelle. 

Ablenkung, örtliche 30 

Abplattung der Erde 1 

Abstand der Kimm 34 T 

Abstand durch 2 Peilungen, mit Kurs u. Distanz in der Zwischenzeit 33 T 

Abstandsbestimmungen , 31—^ T 

Ausweichen von Schiffen 15 

Azimut des Polarsterns 68 T 

Barometer 45—48 T 

Barometer, Englische Zoll in Millimeter und umgekehrt ... 45 T 

Barometer, Verbesserung für Höhe 48 T 

Barometer, Verbesserung für Warme 4ü T 

Berichtigung des Bestecks 36 

Besteckrechnung 35 

Betonnungssystem, Deutsches : .... 10 

Böen 42 

Bogen in Zeit 63 T 

Boote in der Brandung 64 

Bootsignale 13 

Brandung, Boote in der 64 

Breite durch den Polarstern 57 T 

Breite durch die Fixsterne 56 

Chronometer (Seeuhr), Kontrolle 60 T 

Dampfersignale mit der Dampfpfeife 15 

Dampferwege in Seemeilen 17 T 

Docks, außereuropäische, im Atlantischen Ozean 19 T 

Docks, außereuropäische, im Indischen Ozean 20 T 

Docks, außereuropäische, in Ostindien 21 T 

Docks, außereuropäische, im Stillen Ozean 22 T 

Englische Faden in Meter 6 T 

Englische Fuß 5 T 

Englische Statute Miles in SeemeUen 7 T 

Faden in Meter 2 T 

Fahrt des Schiffes, Bestimmung der 25 

Femsignale 13 T 

Feuerschiffe 11 

Fixsterne, Breite durch 56 

Fixsterne, örter 51 T 

Fuß in Meter 2 T 

Handelsmarine, Deutsche 70 T 

Handelsmarine der Welt 71 T 

Hochwasserzeit 61 

Höhenunterschiede durch das Barometer 48 T 

Kabellänge 1 

KabeDänge in Meter 2T 

Kanäle 69 

Karten 23 

Kilometer in Seemeilen 8 

Kimm, Abstand der 34 T 

Kimm-Tiefe 53 T 

Kohlenstationen, außereuropäische, im Atlantischen Ozean . . 19 T 

Kohlenstationen, außereuropäische, im Indischen Ozean ... 20 T 

Kohlenstationen, außereuropäische, in Ostindien 21 T 

Kohlenstationen, außereuropäische, im Stillen Ozean .... 22 T 

Kompaß 27 



Kompaß, Striche in Grade 29 T 

Kreuzpeilung 31 

Kriegsmarine, Deutsche 70 

Land- und Seebrise 40 

LAnden mit Boot-en durch die Brandung 67 

Längenbestimmung:, Grundlage der . 59 

Leuchttürme 11 

Lichter von Schiffen . 12 

Log 25 

Lot 26, 31 

Lotungen, Beschickung auf Niedrigwasser 65 

Maße 1-8 T 

Meilen in Meter 3 T 

Meridionaltelle 24 T 

Meter 1 

Meter in englische Faden 6 T 

Meter in englische Fuß 5 T 

Mißweisung 28 

Mondesalter ;....... 62 T 

Monsune 38 

Morserapparat, Signale 16 

Nebelsignale 14 

ÖJ, Beruhigung der Wellen durch 66 

Passate 37 

Polarstern, Azimut 58 T 

Polarstem, Breite 57 T 

Raketenapparat, Signale 16 

Rettung von Schiffbrüchigen 16 

Schall, Abstand durch den 31 

Schiffs-ßewegung im Deutschen Reiche 70 T 

Schiffs-Latemen 12 

Schiffs-Unfälle an den deutschen Küsten 70 

See- und Land-Brise 40 

Seemeile 1 

Seemeile in Kilometer 8 T 

Segelschiffswege in Seemeilen 18 T 

Signale 13—16 

Stembüder 50 

Stemzeit 52 T 

Strahlenbrechung 54 T 

Strömungen ; 49 

Stürme - 41 

Sturmsignale 43 

Takelungen, Die üblichsten 68 

Thermometer. Fahrenheit in Celsius und umgekehrt .... 47 T 

Tiefgang in Öüß- und Salzwasser 9 T 

Tonnenmaß 4 

Trigonometrische Verhältniszahlen 29 T 

Vergrößerte Breite 24 T 

Wachsende Karten, Konstruktion 24 

Wellen, Beruhigung der ~ durch Öl 66 

Wert der größeren Handelsmarinen 71 

Westliche Winde, vorherrschend 39 

Wetter nach Boaufort 44 

Winde 37—40 

Windstärke nach Beaufort 44 T 

Winkelmessung, Abstand durch - zwischen 3 Punkten ... 31 

Winkelmessung, Abstand durch eine 32 T 

Zeit in Bogen und umgekehrt 63 T 

Zeit-Signale, Häfen mit 60 T 

Zeit, wann ein Stern seine größte Höhe erreicht öö 
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Nautische Notizen und Tabellen. 



1. bis 8. Maße. 

1. Allgemeines. 

1 Meter (m) = 1:10000000 des Erdmeridianquadranten , oder des 
kürzesten Bogens vom Fol bis zoiu Äquator. Länge dieses Bogens 
90 Grad = 90 • 60 = 5400 Breitenminuten oder Seemeilen (Sm). 

1 Seemeile (Sm) = 10000000:5400 = 1852 m. 

Abstand vom Mittelpunkt / Äquator 6377 Kilometer (km = 1000 m), 
der Erde bis zum . . \ Pol 6866 Kilometer. 

Unterschied beider : 21 km, also Abplattung der Erde 21 : 6377 km = 
1:300 

1 Kabellänge = 1 : 10 Sm — 185 m. 1 onglischor Faden = 6 englische 

Fuß (F) = 1,8288 m. 

2. Fuß, Faden, Kabellänge in Metern. 

Bußland = 1,83 m 

England — 1,83 „ 

Norwegen . . . . = 1,88 ,, 
Dänemark . . . . = 1,88 ., 
1 Kabellänge in 
Deutschland. . . . == 185 „ 

England = 185 „ 

Frankreich . . . . = 200 „ 
den Niederlanden . . = 225 ,, 



1 Toise = 1,95 m 

1 Pariser Fuß . . . . = 0,32 „ 

1 preußischer Fuß . . = 0,3i ,, 

1 englischer Fuß . . = 0,80 „ 

1 niederländischer Fuß . = 0,28 „ 
1 Faden in 

Spanien = 1,67 ,, 

den Niederlanden . . = 1,70 ,, 

Schweden . . . . = 1,78 ,, 



3. Meilen in Metern. 

1 Werst, Bußland = 1067 m 

1 Statute Mile, England . . . = 1609 „ 

1 Seemeile, Deutschland . . . = 1852 ,, 

l Nautical Mile, England . . . = 1852 ,, 

1 Mille marin, Frankreich . . . = 1852 „ 

1 Zeemijl, Niederlande . . . . = 1852 ,, 

1 Milla legal, Spanien . . . . = 1852 „ 

1 Lieue, Frankreich = 4444 „ 

1 League, England (3 naut. milcs) = 5556 „ 

1 Lieue marine, Frankreich . . = 6556 „ 

1 Legua maritima, Spanien . . = 5550 ,, 

1 Legoa, Portugal = 6173,, 

1 SömiJl, Dänemark = 7407 „ 

1 Mil, Schweden = 10688 „ 

1 Mil, Nor^'ogen = 11295 „ 

4. Tonnenmaße. 

1 engl. »Eegister Ton«, Schiffsraummaß, = 100 engl. Kubikfuß = 

2,883 Kubikmeter. 
1 engl. Ton, Gewicht, = 2240 engl. Pfund = 1016 Kilogramm. 
1 engl. Ton, Frachtmaß, = 40 engl. Kubikfuß = 1,13 Kubikmeter. 
1 Tonne = 2206 engl. Pfund = 1000 Kilogramm. 
1 Kubikmeter = 35,82 engl. Kubikfuß = 0,35S Begister-Tonne. 
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5. Tabelle zur Verwandlung von englischen Fuß in 
Meter und umgekehrt. 

IF — 0,8048m, Im — 3,280» F. 

Fuß 

Einer 0123456789 
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Zehner 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 





0,000 


0,805 


0,610 


0,914 


1,219 


1,624 


1,829 


2,134 


2,438 


2,743 


10 


3,048 


3,353 


3,658 


3,962 


4,267 


4,572 


4,877 


5,182 


5,486 


5,791 


20 


6,096 


6,401 


6,706 


7,010 


7,316 


7,620 


7,925 


8,229 


8,534 


8,839 


30 


9,144 


9,449 


9763 


10,068 


10,363 


lo;«« 


10,973 


11,277 


11,582 


11,887 


40 


12,192 


12,487 


12,801 


13,106 


13,411 


13,716 


14,020 


14.325 


14,630 


14,936 


50 


15,240 


15,644 


15,849 


16,164 


16,469 


16,764 


17,068 


17,373 


17,678 


17,983 


60 


18,288 


18,892 


18,897 


19,202 


19,507 


19,812 


20,116 


20,421 


20,726 


21,031 


70 


21,336 


21,640 


21946 


22,260 


22,555 


22,860 


23,164 


23 469 


23,774 


24,079 


80 


24,384 


24,688 


24,993 


25,298 


25,603 


25,907 


26,212 


26,617 


26,822 


27,127 


90 


27,431 


27,736 


28,041 


28,846 


28,651 


28,956 


29,260 


29,666 


29,870 


30,175 


Beispiele. 




Höhe des Flaggenknopfes des Seglers 


»Kaiser Wilhelm II.« 


»Potosi« über dem Kiel 64m = ? F 


706F = ? m. 


64m = 210F. 


700 F = 213,4 m 


2471m = ? F. 2468,8 m = 8100 F 




6 „ --= 1,8 „ 


2,2,,= 7„ 


706 F 


= 215 


,2 m 


2471 m = 8107F 



6. Tabelle zur Verwandlung von englischen Faden in 
Meter und umgekehrt. 

1 engl. Faden = 1,8288m, Im = 0,5468 engl. Faden. 

Faden 

Einer 0123456789 



VSivbncT 


Mtt4,r i Meter 1 U^ttr 


Meetr Mrter 




ilBtsT H(!t*r i Mtfttr 





i\v l,ii 3,« 


&,« 


7,M 


ä,ii 10,n7 


12,» U,ö' 1U,4* 


lU 


lß,ö 20,13 21,M 


^,n 


20,* 


27,« 2^i^ 


Bl^ 


a2,6e 34,^ 


■^> 


3G,i7 3Ü.« 40,Et 
64,K m,m\ mm 


42^ 


45,* 


-K),71 


4T,£6 


4Ü,ia 


01,11 53,0» 


m 


m^i 


02,1«; 


Ü4,oi 


I>5,i4 


67,0« 


6.4,» 71,!fi 


m 


Td,i5\ 14,u 76,61 


7ä,ft* 




82,» 


84,1« 


&rj,» 


y7,7« :i^l,Bi 


50 


ai,« B3.iB[ as.io 06,92 


100,« 


102,« 


104,3» 


lQ6,Di;107,*n 


m 


it)9.r3 iu,H n;i.3B n.vi 


U7,« 


ns,m 


120,71 


i3ii,M 


IM, SM ritj.n 


70 


128,01 I29,w 131.SI7 läfi^H. 


i:iü^o 


1^7, ifl 


lliB,« 


140,K 


142,6.144.47 


HO 


UijM H9,w 14H,9ui irü,79 


IFi-i^m. 


lSä,<6 


Inl.tJ 


lMl,w 


H5Ü,M ltia,7fl 


1H3 


i&i,m| leu,«' lm.'!^ 


170,w 


171,« 


173,75 


175^ 


177,» 


178,»ll8l,w 



'J3 Faden 
3433 Faden ^ 
3400 Fjideü ^ 



B^Upiele. 
78,Bia. ] 15Dns = 87 Fadon. 
■* m. SiMOni = 5* Faden. 
6218 hj ES29m = 4600 Faden 

61 „ Ul „ = 61 



3423 F^den ^ mm m I S34{) in =^ 45(;i Faden 

7. Tabelle zur Verwandlung von englischen Statute 
Miles in Seemeilen. 

1 Statute Mile = 0,87 Seemeile. 

Statute Milos 

Kiner 0123456789 



Zehner 


Sm 


•Sm 


Sm 


Sm 


Sm 


Sm 


Sm 


Sm 


Sm 


Sm 





0,0 


0,9 


1,7 


2,6 


3,5 


4,3 


5,2 


6,1 


6,9 


7,8 


10 


8,7 


9,5 


10,4 


ii;» 


12i 


13o 


13« 


14,7 


15,6 


16,6 


20 


17,4 


18,2 


19i 


20,0 


20,8 


21,7 


22,6 


23,4 


24,8 


26,2 


30 


26,0 


26,9 


27;8 


286 


295 


30;4 


312 


32,1 


33,0 


33,8 


40 


34,7 


35;6 


36,4 


37;. 


38,2 


39,0 


39,9 


40,8 


41,6 


42,5 



Ein Schichauboot erzielte 35,2 Sm — 40,6 Stat. mil. die Stunde. 



r 



Tabelle zur Verwandlung von Seemeilen in Kilo- 
meter und umgekehrt. 

1 Sm -- 1,852 km, 1 kiu - 0,54o Sm. 
Seemeilen 



^ 



Zli-tliiH'lr 


kiu 


im 


km J km 


km 


kuk 1 km kn] 


km kiü 


ü 


<>,«* 


1,« 


3,W^ 5,M 


7H4i 


a.s«, ll,U ll!,M 


l4,Bä 1Ü,(T 


lu 


lS,«a 


2(J^ 


23,» 24,0? 


2&^ 


27,ti' 29,i3 ^1,41 


33^ 35,1* 


3LI 


37.« 


38.» 


4l},7i 42,ii 


44,4i 


4ti,» 4il,ii 


üü,«i 


M.» fiä,» 


ao 


6&^ 


r>7,4i 


59,1» 61, n 


Ga,« 


ftl,«, ^,B 


flö,« 


70,iT 73,0 


40 


n^m 


7fi,w 


77,™ 7Ö,(p 


Öl,« 


Sa^l 8ä,i« 


87.« 


es,« 0Ü,T4 


50 


9S^9 


94,« %,3i 98 ,ib| 100,(1.) 


10!,«|103,TO 


l()5,Mll07.*ilW,M 


m 


in,ti 


113,M 114,61 llfi,inillK5? 


L2il,a7 12J,H 


l24,(ii!l25,M:127,7i 


7U 


I39,fls 


131,« 133,a 135,1* 137,44 


13H,«! 140ji 


142,» 144,if 114(^,9« 


m 


14fi,16 


150,« 1 lälviHi löä^TOl 155,0 


157,« 15y.» 


l(il,ii,lÖ2,silfJ4,toi 


m 


lli*i,«T 


\m,n 


17n,»7 172,sff 


174,01 


17ä,!n m,w 


179,n 


lBl,«;im,iä 






QrOßto Tagesleistung des Dampfers 

»Kaiser Wilhelm der Große« 

580 Sm ^ 1074,1km 



Beispiele. 

Größte Dauerleistang eines 

Dampfers (»Deutschland« 5 Tage) 

43,58 km in der Stande 

42,5» km = 23 Sm 

0,94 „ == 0, 5 1 „ 

43,58 km = 23, 5 1 Sm 



9. Tiefgang in Suß- und Salzwasser. 

Süßwasser 2 3 4 5 6 7 

Salzwasser 1,94 2,92 8,89 4,8« 6,8S 6,8i 

Unterschied . .~^. 6 8~ 11 14 17 \\) 



8m 
7,78 m 
22 cm. 



Beispiel. Tiefgang in Seewasser von 7m entspricht 7 + 0,20 
— 7,2 m in frischem Wasser. 
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10. Deutsches Betonnungssystem. 

Von See einlaufend läßt man die roten (r) Seezeichen an Steuer- 
bord oder rechts, die schwarzen (s) an Backbord oder links, die rot 
und schwarz (r s) gestreiften rechts oder links. Grün (gr) gilt für 
Telegraphenkabel oder Wracks, gelb (gb) für Quarantänegrenzen, weiß 
(w) für einzelne freiliegende Untiefen. — Rechts und links gilt auch 
weiterhin immer für ein von See einsegelndes Schiff. 

Bakentonnen dienen als Ansegelungstonnen, zur Bezeichnung 
der Gabelung eines Fahrwassers, einer Untiefe im Fahrwasser oder 
einer einzelnen freiliegenden Untiefe. 

Spierentonnen bezeichnen die rechte Seite des Fahrwassers 
(r) oder eine einzelne freiliegende Untiefe (w). 

Spitze Tonnen bezeichnen die linke Seite des Fahrwassers (s). 

Baken mit Spieren (r) und Stangenseezeichen bezeichnen 
die rechte (Spieren = dicke Stangen oder Bundhölzer), 

Baken ohne Spieren (s) und Pricken (junge Bäume oder 
Baumzweige) bezeichnen die linke Seite des Fahi-wassers. 

Kugeltonnen bezeichnen das Mittelfahrwasser (r s) oder die 
Lage eines Telegraphenkabels (gr). 

Stumpfe Tonnen können Verwendung finden, wenn mehrere 
Fahrwasser so nahe bei einander liegen, daß eine Verwechslung mög- 
lich erscheint, ausnahmsweise auch «Js Ersatz für Spierentonnen, wenn 
für letztere das Wasser zu seicht ist. 

Faßtonnen, außerdem auch stumpfe und spitze Tonnen, be- 
zeichnen Wracks oder Quarantänegrenzen. 



Toppzeichen (Topp = Spitze, oberes Ende^ zur Vergrößerung 
der Sichtweite und zur Unterscheidung, können in Form und Farbe 
beliebig gewählt werden, mit folgenden Ausnahmen, die immer eine 
bestimmte Bedeutung haben: 

Kreuz, an den Enden von Mittelgründen, wo eine Gabelung 
des Fahrwassers stattfindet; ferner bei freiliegenden Wracks 
oder Untiefen; 
aufrechte Trommel auf dem Wrack (gr) oder der Untiefe; 
zwei Dreiecke mit den Spitzen 

nach oben nördlich 

zwei Dreiecke mit den Spitzen 

nach unten südlich 

zwei Dreiecke mit voneinander ab- 
gewandten Spitzen östlich 

zwei Dreiecke miteinander zu- 
gewandten Spitzen westlich 

Zu den Bakontonnen werden auch gerechnet: 
Heultonnen, deren Bewegung im Seegang zur Tonerzeugung 

benutzt wird; 
Crlockentonnen, deren Bewegung im Seegang ein Läutewerk 

in Betrieb setzt, und 
Leuchttonnen, mit komprimiertem Gas gefüllt zur Speisung 
einer Laterne. Eine Füllung halt mehrere Monate vor. 



=\ 



von dem 

Wrack (gr) 

oder der 

Untiefe 



11. Leuchtturme und Feuerschiffe. 

Festfeuer, weißes oder farbiges Licht von gleichbleibender 
Stärke und Farbe. 

Unterbrochenes Feuer, weiße oder färbte Scheine zwischen 
Verdunkelungen (Unterbrechungen), und zwar: 
mit Einzelunterbrechungen, oder 
mit Gruppen von 2, 3, 4, 5 Unterbrechungen. 
Wechselfeuer, weiße Scheine, wechselnd mit Scheinen einer 
anderen Farbe, und zwar: 

mit Einzelwechseln, oder 
mit Gruppen von 2, 3, 4, 5 Wechseln. 
Blinkfeuer, weiße oder farbige Blinke, und zwar: 
mit Einzelblinken, oder 
mit Gruppen von 2, 3, 4, 5 Blinken. 
Blitzfeuer, weiße oder farbige Blitze, und zwar: 
mit Einzelblitzen, oder 
mit Gruppen von 2, 3, 4, 5 Blitzen. 
Mischfeuer, alle anderen aus Scheinen, Blinken, und Blitzen 
oder aus den verschiedenen Farben gebildeten Konnnngen. 

)» Schein« heißt die Lichterscheinung zwischen zwei verhältnismäßig 
kurzen Verdunkelungen oder Abschwächungen, oder zwischen zwei 
Farbenwechseln ; 

»Blink« das Aufleuchten entweder aus verhältnismäßig langer 
Dunkelheit oder aus schwachem Lichte heraus; 

»Blitz« der Blink von weniger als 2 Sekunden Dauer. 
Wenn auch bei der Anordnung, Verteilung und Einrichtung der 
Feuer von vornherein darauf gesehen wird, daß ähnliche Feuer nicht 
zu naJie beieinander liegen, kommen doch noch gelegentlich verhängnis- 
volle Verwechslungen vor. Dies beweist die Notwendigkeit, sich vor 
der Annäherung an die Küste mit der Kennung aller in Frage 
kommenden Feuer nach den besten und neuesten Quellen ein- 
gehend bekannt zu machen. Je unsicherer das Besteck, um so nötiger 
diese Vorsicht, zumal die Unterschiede in der Kennung mancher Feuer 
nur geringfügig sind und ein und dasselbe Feuer, von verschiedenen 
Entfernungen aus gesehen, etwas verschieden erscheint. Ebenso mahnt 
an manchen nicht scharf kontrollierten, oder Orkanen, Erdbeben oder 
Eisgang ausgesetzten Küsten die Tatsache zur Vorsicht, daß manchmal 
Feuer nicht brennen und Nebelsignalo nicht ausgeführt werden. 



J 
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Da weiße Gegenstände im Nebel eher verschwinden als rote, worden 
Leuchttürme, die auch als Tagesmarlien dienen, oft in rot und weißen 
Streifen oder Bändern angestrichen. Feuerschiffe sind bei Tage kennt- 
lich an der roten Farbe, ihrem Namen in Biesenbuchstaben und einem 
oder mehreren Bällen an den Maston oder Raaen, eine kleine Anzahl 
im Nobel auch an Unterwassersignalen. 



12. Ober die Lichter von Schiffen, 

zu fähren von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang. 

Ein Segelschiff in Fahrt führt zwei Seitonlichter: 
ein grünes Licht an der Steuerbordseite, 
ein rotes Licht an der Backbordseite. Sichtweite beider 
2 Seemeilen. 
Ein Dampfer in Fahrt führt außer den genannten Seiten- 
lichtem ein weißes Licht im Vortopp; er darf audi etwas höher ein 
zweites weißes im hintern Topp führen. Sichtweite 5 Seemeilen. 

Ein Dampfer, der ein anderes Schiff schleppt, führt außer 
den Seitenlichtem 

zwei weiße Lichter im Vortopp übereinander (Vortopp — der 
vordere Mast mit allem ziibehür). 
Ein manövrierunfähiges Sohiff führt 

bei Nacht zwei rote von allen Seiten sichtbare Lichter über- 
einander im Vortopp, Seitenlichter aber nur, wenn es 
Fahrt macht: 
bei Tage zwei scnwarze Bälle übereinander im Vortopp. 
Ein vor Anker liegendes Schiff führt 

ein weißes, von allen Seiten sichtbares Licht vom ; bei großer 
Länge ein zweites, aber nie<higeres hinten. 1 Sm. 
Ein Lotsenfahrzeug auf der Station zeigt 

ein weißes, von allen Seiten sichtbares Licht am Masttopp 
und von Zeit zu Zeit ein oder mehrere Flackerfeuer. 
Ein offenes Fahrzeug zeigt 

ein weißes Licht; nach Belieben auch 
ein Flackerfeuer. 
Ein Schiff , welches von einem anderen überholt wird, zeigt 
ein weißes Licht vom Heck (Hinterteile) aus oder 
ein Flackerfeuer. 



13. Fernsignaie. 

Das Signalisieren geschieht gewühnlich mit Hiife von 27 farbigen 
Flaggen, von denen 26 den Buchstaben A bis Z entsprechen, die 27. 
zur Bezeichnung des internationalen Signalbnchs dient, das benutzt 
wird. 19 dieser Flaggen sind rechteckig, sechs spitz zulaufend, zwei 
eingeschnitten. — Wenn man die Signalflaggen aus irgend einem 
Grunde nicht unterscheiden kann, benutzt man Formsignalo. Ein 
Formsignal ist inmier daran kenntlich, daß es einen Ball enthält. 
Vier Formen werden benutzt: 

A:l 0^2 V:3 Q^* 

Kegel, Spitze oben : 1 ; Ball : 2 ; Kegel, Spitze unten : 8; Trommel : 4. 

Diese Formen kOnnen auf zweierlei Woise gebraucht werden, 
einmal als Ersatz für die Signalflaggen, um die entsprechenden Buch- 
staben des intemationalon Signalbuchs zu bezeichnen (Uewöhnliche 
Femsignale) oder als selbstäncUge Signale (Besondere Fernsignale). 

Gewöhnliche Fernsignale. Drei Formen in bestimmter 

A 

Reihenfolge bedeuten einen Buchstaben, z. B. A oder 112 
121 = B usw., 323 ^ Y, 324 == Z. Q 



A, 



J 
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Das Signalisieren geht so natürlich viel Jangsamer vor sich als 
mit Signalflaggen, von denen man bis zu vier Flaggen auf einmal 
heißen kann. Man hat deshalb 37 wichtige Signale ausgesucht, die 
mit einmaligem Heißen der obigen Formen gemacht werden können 
und deshalb als 

Besondere Fernsignale bezeichnet werden. Sie sind daran 
kenntlich, daß nach jedem solchen Signal als Schluß der Ball (2) 
geheißt wird. 

Besondere Femaignale. 
2 »Vorbereitung«, »Antwort« oder »Schluß« nach jedem Signal. 
12 Auf Grund. Haben augenblickliche Hilfe nötig. 

21 Feuer oder Leck. Haben augenblickliche Hilfe nötig. 

22 Annullierung des ganzen Signals. 

23 Sie begeben sich in G^efahr. 

24 Mangel an Trinkwasser. 

32 Mangel an Proviant. Hunger leidend. 
42 Annullierung des letzton Signals; es wird wiederholt. 
112 Feuer im Schiff. 

121 Auf Grund. 

122 Ja. 

123 Nein. 

124 Senden Sie ein Bettungsboot. 
132 Verlassen Sie das Schiff nicht. 

142 Verlassen Sie das Schiff nicht vor der J^^bbo. 

211 Hilfe naht. 

212 Landung unmöglich. 

213 Barre (oder Einfahrt) gefährlich. 

214 Manövrierunfähig; wollen Sie mir in einen Hafeu helfen? 
221 Wünsche einen Lotsen. 

228 Wünsche Schlepper; kann ich einen bekommen? 
224 "Wie heißt das Schiff (die Station) in Sicht? oder zeige.^ sie Ihr 
ünterscheidungssignal . 

231 Zeigen Sie Ihre Landesflagge. 

232 Haben Sie Nachrichten (Telegramme) für mich? 

233 Stoppen Sie, drehen Sie bei oder kommen Sie naher. Es sine 
wicntige Mitteilungen zu machen. 

234 Wiederholen Sie das Signal oder heißen Sie es, wo es besser zu 
sehen ist. 

241 Kann Ihre Flaggen nicht erkennen. Kommen Sie näher oder 
machen Sie Fernsignale. 

242 Verlieren Sie keinen Augenblick; gehen Sie sofort in See. 

243 Cj'klon, Orkan oder Taifun in Aussicht. 

812 Ist Krieg erklärt? oder hat der Krieg begonnen? 

321 Krieg ist erklärt oder der Krieg hat begonnen. 

322 Achtung vor Torpedos; die Einfahrt ist mit Minen versehen. 

323 Achtung vor Torpedobooten. 

324 Feind in Sicht. 

332 Feind nähert sich Ihnen oder Sie nähern sich dem Feinde. 
342 Hcdten Sie guten Ausguck, da berichtet ist, daß feindliche Kriegs- 
schiffe als Kauffahrer verkappt umherkreuzen. 
412 Setzen Sie Ihre Reise fort. 



14. Nebelsignale. 



Bei Nebel, dickem Wetter und Schneefall geben Schiffe wenigstens 
alle 2 Minuten folgende Signale : 

Schiffe, welche nicht in Fahrt sind, d. h. festliegen, 

läuten die Glocke. 
Dampfer in Fahrt geben mit der Dampf pfeife einen langen Ton. 
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Segelschiffe in Fahrt geben mit dem Kebelhorn 
auf Stenerbord-Halsen einen kurzen Ton; 
auf Backbord-Halsen zwei kurze Töne; 
mit raumem (günstigem) "Winde drei kurze Töne- 

(Auf Steuerbord-Hälsen: der "Wind kommt von rechts ein.) 



15. Ober das Ausweichen der Schiffe. 

Das überholende Schiff geht dem überholten aus dem Wege. 

Das Schiff, welches nach den unten folgenden Bestimmungen 
nicht aus dem Wege zu gehen hat, behält seinen Kurs und seine 
Geschwindigkeit bei. 

Dampfer. 

Der Dampfer geht dem Segelschiffe aus dem Wege. 

Begegnen sich zwei Dampfer auf gerade entgegengesetzten Kursen, 
so weichen beide nach Steuerbord aus. 

Kreuzen sich die Kurse zweier Dampfer, so geht derjenige aus 
dem Wege, welcher den anderen an seiner Steuerbordseite hat, 

Segelschiffe. 

Ein Schiff mit raumem Winde geht einem beim Winde (Winkel 
zwischen Segeln und Kiel möglichst spitz) segelnden aus dem Wege. 

Ein Schiff mit Backbord - Halsen beim Winde geht einem mit 
Steuerbord-Hälsen beim Winde aus dem Wege. 

Haben beide Schiffe räumen Wind von verschiedenen Seiten ein, 
so geht das mit dem Wind von Backbord ein aus dem Wege. 

Haben beide Schiffe räumen Wind von derselben Seite ein , so 
geht das luv- oder windwärts befindliche Schiff aus dem Wege. 

Ein vor dem Winde segelndes Schiff geht dem anderen aus dem 
Wege. 

Dampfersignale mit der Dampfpfeife. 

Ein kurzer Ton ; Ich richte meinen Kurs nach Steuerbord. 

Zwei kurze Töne: Ich richte meinen Kurs nach Backbord. 

Drei kurze Töne; Ich gehe mit voller Kraft rückwärts. 

Ein langgezogener Ton: Achtung. 



16. Bedeutung der Signale 

bei der Anwendung des Raketen- oder Mörser-Apparats 
zur Rettung Schiffbrüchiger. 

Wenn die Besatzung eines gestrandeten Schiffes die vom I^ande 
über das Schiff geschossene Leine erfaßt hat, gestalten sich die weiteren 
Schritte mit Hilfe von einfachen Signalen, Winken mit oder ohne 
Flagge, Zeigen eines Lichtes für kurze Zeit, Abgeben eines Schusses 
usw. folgendermaßen: 

Signal vom Schiff: Wir haben die Leine ergriffen. 
Signal vom Land: Der Steertblock (überall zu befestigendes 
Gehäuse mit Scheibe) mit JoUtau (über die Scheibe lau- 
fendes Tau) ist an der Leine befestigt. Holt letztere ein. 
Signal vom Schiff: Der Steertblock mit Jolltau ist befestigt 
und frei von der Leine. 
Hierauf wird an Land ein Kabeltau an dem JoUtau befestigt und 
von der Mannschaft am Lande an Bord geholt, dort von der Schiffs- 
mannschaft etwas oberhalb des Steertblockes befestigt. 

Signal vom Schiff: Das Kabeltau ist befestigt, frei vom Joll- 
tau und klar von diesem. 
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Dann wird das Kabeltau am Land steif gesetzt und ein an dem 
Kabeltau gleitender, an dem Jolltau befestigter Rettungskorb (Rettungs- 
hose) von der Mannschaft am Lande an Bord geholt. 

Signal vom Schiff: Der Korb ist bemannt. Holt ein usw. 

Verbietet sich aus irgend einer Ursache der Gebrauch des Kabel- 
taues, so wird der Korb nur mit Hilfe des Jolltaues — durch die 
See — hin- und hergeholt, bis die Rettung beendet ist. 



17. Dampferwege in Seemeilen. 

Von Cuxhaven oder Bremerhaven nach 



Acapulco 

Adelaide 

Aden 

Alexandria 

Algier 

Antwerpen 

Baltimore 

Batavia 

Bermuda 

Bombay 

Calcutta 

Colombo 

Colon 

Dar es Salam 

Dovor 

Englischer Kanal, Eingang 

Fayal 

Friedrich -Wilhelms - Hafen 
(Deutsches Schutzgebiet) 

Funchal 

Gibraltar 

Halifax 

Hongkong 

Honolulu 

Hüll 

Kamerun 
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12160 

11000 

4880 

3370 

1970 

330 

3850 

8780 

3420 

6630 

8190 

6980 

5000 

6700 

340 

650 

1830 

11700 
1750 
1560 
3060 
9950 

14050 

330 

4800 



Kap Hom 7650 

Kapstadt 6380 

Kiautschou 11050 

Kingston 4570 

Leith 440 

Lissabon 1290 

London 380 

Melbourne 11320 

Montevideo 6470 

New York 3520 

Phüadelphia 4080 

Port Said 3490 

Quebec 3230 

Rio de Janeiro 5480 

San Francisco 13800 

Shanghai 10750 

Singapore 8510 

St. Thomas 4000 

St. Vincent 2790 

Suez 3580 

Swakopmund 5780 

Togo (Lome) 4300 

Valparaiso 9030 

Victoria B. C 14540 

WeUington 12670 

Yokohama 11400 



Entfernungen auf Segelscliiffswegen in See- 
meilen vom Eingang des Kanals. 

(Von Cuxhaven oder Bremerhaven bis zum Eingang des Kanals 
650 Seemeilen.) 



Bombay 

Calcutta 

Hongkong 

Kap Hom 

Kapstadt 

Melbourne 



<* Gegen den Monsum. <"•*' Zurück nach dem Kanal. 



11700 
12500 
14500 
7100 
7100 
13200 



13200« 
14100* 
15100* 
7900** 

13900** 



San Francisco 
Shanghai . . . 
Singapore . . . 
Wellington N. S. 
Yokohama . . . 



14800 
15300 
13100 
14700 
16100 



16100* 
12500** 



19. bis 22. Die wichtigsten Kohlenstationen und 
Docks in außerettropiischen Häfen. 

Kohlenstationen, aber Lieferung an Schiffe unsicher. 

,, bis zu 500 Tonnen. 

,, fibcr 500 Tonnen. 

Nothäfen !X), ^ mit großen Docks (über 100 m) oder großen Patent- 

HeUingen (für Schiffe über 2000 R.-T.); t>, ^ mit kleineren. 
(Nothafen) keine Kohlen, aber ^ oder b, $ oder ff. 



J' 



1« 



^ 






^ 


19. 


Atlantischer Ozean. 




Afrika, 


Nord- und West-Küste. 




Port Said ^ 




Bathurst 




Alexandria ^ 




Freetown, Sierra Leone 




Tripolis 




Sekondi 




Sfax 




Akassa 




Tunis 




Bonny 




Bizerta 




Banana 




Bona 


■ 


Loanda 




Algier 3) 




Lüderitz-Bueht 




Oran f) 




Port Noiloth 




St. Louis 




Kapstadt X 




Dalcar 




Simonstown ^ 




Süd- 


Amerika, Ost-Küste. 




Punta Arenas, Magellan- 


■Straße 


Desterro 




Port Stanley, FaJkland-Inseln 


Santos 




Bahia Bianca 




Rio de Janeiro X 




Rosario de Santa f€ 




Bahia 




Buenos Aires ^ 




Pernambuco 




Sta Elena, La Flata 




Maranhao 




Montevideo 2) 




Para f) 




Rio Grande do Sul f) 




Cayenne 




Porto Alegre 




Georgetown, Domerara, b 




Mittel-Amerika un 


d Golf von Mexico. 




Port of Spain, Trinidad, 


^ 


Tampico 




Willemstad, Cura^ao 




Galveston 




fBarnnquülaJ b 




New Orleans b 




Colon ö 




Mobile b 




Port Limon 




Pensacola b 




Progreso 




Tampa 




Vera Cruz 










West-] 


[ndien. 




Bridgetown, Barbados, t 
St. Gciorge, Grenada 


) 


P<yrt au Princr. ^ 






Port Royal, Jamaika 




Castries, Sta. Lucia 




Kingston, Jamaika, I) 
Santiago, Cuba 




Fort de France, Martinique, X 




Pte ä Pitre, Guadeloupe 




Cienfuegos, Cuba, 1^ 




St. Thomas b 




Havana, Cuba, 2) 




San Juan, Porto Rico 




Cardenas, Cuba, f) 




(Sta. Barbara), San Domingo, b 


Sagua, Cuba 




(Saivcliex), San Domingo 
Ponce 




Key West b 

Nassau, Bahama-Insoln, f) 




Nord 


-Amerik 


a, Ost-Küste. 




Brunswick 




Boston ^ 




Savannah b 




Portland X 




Port Royal ^ 




St. John N. B. ^ 
Hallfax X 




Charleston b 






Wilmington D 
Norfolk 3) 




Sydney l) 
Pictou ^ 




Newport News 2) 
Baltimore % 




St. Jons N. F. T 






Port Basque N. F. 




Philadelphia ^ 
New York X 




Quebec D 






Montreal b 




Atlantisc 


he Inseln. 




Bermuda X 




Las Palmas, Gran Canaria, f) 




Horta, t'ayal 




Sta Cruz, Tenerifa, l) 




Praia, Terceira 




Pto Grande, St. Vincent 




Pta Deigada, S. Miguel, 
Funchai, Madeira 


b 


Ro Praia, St. Jago 






Ascension, Clarence Bay 




Lanzarote 




St. Helena, Jamestown 





^ 



J' 



See-Atlas. 7. Aufl. 



fr — 



20. Indischer Ozean. 

Afrika, Ost-Küste, and Asien, Süd-Küste. 



Port Elisabeth D. 

East London 

Port Natal, Durban, 1^ 

Lorenzo Marqaes, Delagoa Bay 

Mozambique 

Dar-es-Salam b 

Sansibar 

DjibutI 

Perim 

Massaua 

Suakin 

Suez % 

Dschiddah 

Aden ^ 

Maslcat 



Bashire 
Karatschi b 
Bombay % 
Ooa 

Colombo ^ 
Pointe de Galle 
Trinkomali 
Negapatam 
Madras 
Gocanada 
Calcutta :d 
Chittagong 
Ranjsun !D 
Penang b 
Singapore ^ 

Inseln im Indischen Ozean. 
Tamatave, Madagaskar 1 Mayotta, Comoren 

St. Marie, Madagaskar St. Denis, Böunion 

Diego Suarez, Madagaskar Port Louis, Mauritius, ^ 

Nossi h€f Madagaskar | Mah£, Seyschellen 



21. Ost-Indien und Philippinen. 


Sabang, Pulo "Weh 
Pulo Brasse, Sumatra 


Bandjermaasin, Borneo 


Sarawak, Borneo 


Padang, Sumatra 


Brunei, LAbuan, Borneo 


Palembang, Sumatra 


Kutei, Borneo 


Deli, Sumatra 


Kudat, Borneo 


Muntok, Banka 




Batavia, Java, b 


Makaesar, Celebos 


Surabaya, Java, ^ 


K&ma, Celebes 


Banjuwangi, Java 


Ternate, Gilolo 


Bima, Sumbawa 




Kwpang, Timor 


Ilailo 


Amboina, Molukken 


ManUa 1^ 


Gisser-Inseln, Molukken 


SuoU 


22. Stille 


r Ozean. 


Asien, Ost-Kü 


ste, und Japan. 


Bangkok X 


Nntschwang 


Saigon !D 
Hafphong 


Fort Arthur 


Wladiwostok ^ 


Hongai 


Dui, Sachalin 


Hongkong ü) 


Otaru 


Amoy b 


Hakodate 


Kilung, Formosa 
FutscJian % 


Yokohama X 


KobeX 


Chinhai 


Shimonoseki und Moji 


Shanghai 3) 


Karatsu 


Tsingtau 
TschTfu 


Nagasaki X 
Kutechinotsu 


Tientsin b 




Austr 


allen. 


Port Darw'in 


Sydney 2) 
Newcastle f) 


Roebuck Bay 


Fremantle ^ 


Brisbane X 


Adelaide X 


Maryborough § 


Melbourne X 


Townsville ^ 


Hobart, Tasmanien, 1^ 


Cooktown 


Launceston, Tasmanien, b 
Port Kembla 


Thursday-Insel 



J 



18 



(r 



Dunedin, Süd-Insel, % 
Lvttelton, Süd-Insel, X 
Nelson, Süd-Insel, ^ 
Greymoath, Süd-Insel 



Nou-Seoland. 

Wellington, Nord -Insel, $ 
Whangaref, Nord-Insel 
Auckland, Nord-Insel, b 
Napier 



^ 



Amerika, West-Küste. 
DviJUh Harbor, ünalaska 
Sitka 

Departure Bay 
Nanaimo 

Victoria, Vancouver, 2) 
Esquimalt 
Tacoma b 
Seattle 
Astoria 

San Francisco !D 
Port los Angeles 
San Diego $ 
La Faz 
Ouaymas 
MayuUlan 



Acapulco ^ 
Corinto 

Pmnama I) 

Gnayaquü 

Callao b 

Pisagua 

Iquique 

Tocopilla 

Taltal 

Caldera 

Carrixal 

Coquimbo 

Valparaiso b 

Talcahuano !X) 



Inseln im Stillen Ozean. 



Honolulu 1^ 

Jaluü, Marschall-Inseln 

Ponape, Karolinen 

Yap 

Doreh, Neu-üuinea 

Samarai, Neu-Guinea 

Matupi, Bismarck-Archipcl 

Mioko, Bismarck- Archipel 



Gavutu, Salomons-Insoln 

P. Sandwich, Nea-Hehriden 

Numea f) 

Suva, Fiji-Inseln 

Nakualo£ä 

Apia, Samoa-Inseln 

Fago Pago, Samoa-Inseln 

Papede, Tahiti, f) 



23. Karten. 

Wachsende Karten. Seekarten. Meridiane und Breiten- 
kreise sind gerade Linien. Die Längengrade sind in der ganzen Karte 
gleich, dagegen sind die Breitengrade nach den Polen zu vergrößert, 
so daß in jeder Breite das richtige Verhältnis zwischen Längen- und 
Breitengrad gewahrt bleibt. Auf der Erde ist am Äquator oin Längen- 
grad gleich einem Breitengrad , in 60" Breite aber nur gleich einem 
halben Breitengrad. In den Seekarten ist also ein Breitengrad in 
60° Breite doppelt so groß wie ein Breitengrad am Äquator. Die Um- 
gebung des Pols erscheint nie auf diesen Karten, weil sie hier un- 
förmlich hoch werden würden. Vorteil der Projektion: Jede gerade 
Linie zwischen zwei Punkten der Karte schneidet alle Meridiane unter 
demselben Winkel, »ribt also unmittelbar den Kurs zwischen den beiden 
Punkten an. Auf der Erdoberfläche ist die entsprechende Linie eine 
schwer zu bestimmende Kurve, wenn die beiden Punkte nicht auf 
demselben Meridian oder demselben Parallelkreis liegen. Um die Ent- 
fernung zweier Punkte zu finden, halbiert man ihre Verbindungslinie 
und mißt, von der geographischen Breite der Mitte der Linie an dem 
rechten oder linken Kartenrand ausgehend, die eine Hälfte der Linie 
aufwärts, die andere abwärts ab. Die Summe beider, in Breiten- 
minuten ausgedrückt, gibt die Distanz in Seemeilen. (Konstruktion 
vgl. 24.) 

Platte Karten. Karten von geringer Ausdehnung. 
Pläne. Meridiane und Breitenkreise sind auch gerade Linien, das 
Verhältnis Breitengrad zu Längengrad ist aber auf der ganzen Karte 
dasselbe, genau richtig also nur in der Mittelbreite der Karte, welche 
dem Entwurf zugrunde gelegt wird. Vorteile : Jede gerade Linie gibt 



\= 



=J 
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den Kurs; oin einziger L&ngenmnßstab genügt zur Abmessung der 
Entfernungen in allen Teilen der Karte. 

Polarkarten. Himmelskarten und Karten der Polargegonden. 
Die Meridiane sind gerade durch den Pol gehende Linien, die Breiten- 
kreise Kreise mit dem Pol als Mittelpunkt. Vorteile : Die Winkel in 
der Karte sind den entsprechenden auf der Kugel gleich, jede Fläche 
oder Figur der entsprechenden auf der Kugel ähnlich. 

Zentraler Entwurf. Darstellung der Kugeloberfläche so, wie 
sie ein in der Mitte der Kugel befindliches Auge sehen würde. Vor- 
teil: Alle größten Kreise erscheinen als gerade Linien. Ein zwischen 
zwei Punkten auf einem Globus straff gespannter Faden gibt immer 
einen Teil des größten Kreises an, oder die kürzeste Entfernung zwi- 
schen den zwei Punkten auf der Kugel. Der größte Kreis ist für die 
Kugoloberflächo dasselbe, was die gerade Linie für die P^bcno ist. 
Anwendung beim Segeln im größten Kreise. 



24. Meridionalteile oder vergrößerte Breite. 





Moridioual- 




Meridional- 




Mcridional- 


Breite 




Breite 




Breite 






Toile 




Teile 




Teile 


' () 





~ so"" 


" " 1888— ' 


60 


~ 4527 ~" 


1 


60 


31 


1958 


61 


4649 


2 


120 


32 


2028 


62 


4776 


8 


160 


83 


2100 


63 


4J)05 


4 


240 


SU 


2171 


64 


5039 


5 


300 


85 


2244 


65 


5179 


_.„_ 


8(51 


8(5 


2318 


'66 


5824" 


7 


421 


37 


2393 


()7 


5474 


8 


482 


88 


2468 


<i8 


5<vU 


<) 


542 


39 


2545 


69 


5795 


10 


608 


40 


2()23 


70 


5966 


11 


66^1 


41 


2702 


71 


6146 


12 


725 


42 


2782 


72 


6335 


13 


787 


43 


2863 


73 


6534 


14 


848 


44 


2946 


74 


6746 


15 


910 


45 


3030 


75 


6970 


IG 


978 "" 


46 


3116 " 


76 


7210 


17 


ICÖo 


47 


3203 


77 


7467 


18 


1098 


48 


8292 


78 


7745 


19 


1161 


49 


:ö82 


79 


8046 


20 


1225 


50 


3474 


80 


8376 


21 


1289 


51 


:^9 


81 


8739 


22 


1354 


52 


3666 


82 


9146 


28 


1419 


53 


8764 


8:^ 


960() 


24 


1484 


54 


3865 


84 


10137 


25 


1550 


55 


8968 


m 


1076.5 


" '2() 


Hil6 


5(i ~ 


4074 


86' 


115:^3 


27 


1684 


57 


418:i 


87 


12522 


28 


1751 


58 


4294 


88 


13916 


29 


1819 


59 


4409 


89 


KiSOO 



Um ein Seekarton -Netz von 40—50° N. Br., 20—30" W. L. zu ent- 
werfen, dessen Längengrad 6 Millimeter (mm) sein soll, trägt man 
am unteren Hände des Papiers 60 mm ab. 1 mm bedeutet dann 
10' Länge, 1' ist also 0,t mm und 5* Länge sind 30 mm. In den End- 
punkten der Linie , mit 20° und 30* W. L. bezeichnet , errichtet man 
Senkrechte. Die Differenzen der Meridionalteile sind für 40 — 45° N. Br. 
3030 —2623 --^ 407, für 45—50° 3474 —3030 ^-- 444 und bedeuten hier 
zehntel mm. Die ersten 5 Breitengrade von 40 — 46° werden 40,7 mm 
lang auf den Senkrechten von unten nach oben abgetragen, danach 
die andern 5 Breitengrade von 46—50° Br. 44,4 mm lang. Diese Strecken 
werden dann in einzelne gleiche ürade geteilt und in je 10 Breiten- 
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minaton. Bei größerem Maßstab oder wenn man ein genaueres Netz 
wünscht, nimmt man die Differenzen der Aleridionalteilo von Grftd 
zu Grad. 

Beim Abzeichnen nach einer andern Karte teilt man Original und 
Netz gleich in dem ganzen gewünschten Umfang durch Meridiane 
und Breitenkreise in gleicher "Weise in so kleine Vierecke ein, daß 
man die Ktistenlinien usw. des Originals nach Augenmaß genau ge- 
nug in die Vierecke des neu entworfenen Netzes eintragen kann. 



n 



25. Bestimmung der Fahrt des Schiffes. 

Das gewöhnliche Log. Legt ein Schiff in einer Stunde eine 

Seemeüe oder 1852 Meter 

zurück, so entspricht dieser Geschwindigkeit in einer 

Minute ein Weg von 30,8? „ 

in einer Sekunde ein Weg von 0,«u „ 

Für ein Logglas von 14 Sekunden ist demnach die Knoten- 
länge der Leine UX0,6u : = 7,2 „ 

Soviel Knoten der Logleine in 14 Sekunden auslaufen, soviel See- 
meilen legt das Schiff in einer Stunde zurück, gleichmäßige Fahrt 
vorausgesetzt. 

Das Patentlog besteht ans einer metallenen Achse mit vier 
Schraubenflügeln, der Schiffsschraube ähnlich, die im Wasser nach- 
geschleppt und durch den Druck des Wassers auf die schrägstehenden 
Schraubenflflgel in Umdrehung versetzt wird, nebst einem Zählapparat. 
LetzteVer gibt den der Zahl der Umdrehungen entsprechenden Weg 
durchs Wasser unmittelbar in Seemeilen an. 

Das Zählwerk der Maschine kann auf Dampfern zur Be- 
stimmung der Fahrt dienen, nachdem man unter verschiedenen Be- 
dingungen (Seegang, Wind, hohe und niedrige Geschwindigkeit) das 
Verhältnis von Umdrehungszahl und Fahrt durch das Log, Land- 
peilungen oder astronomische Beobachtungen bestimmt hat. 

26. Das Lot. 

Die gemessenen Wassertiefen und die durch das Lot herauf- 
beförderten Grundproben nebst entsprechenden Seekarten liefern ein 
wertvolles, im Nebel oft das einzige Mittel zur Kontrollo des mut- 
maßlichen Schiffsortes in der Nähe von Land. Das Handlot wird 
in Tiefen bis zu 40 m benutzt, das Tieflot bis zu 200 m. Roihen- 
lotungen sind weitaus am besten. 

Bei einer gewissen Fahrt und Tiefe erreicht das gewöhnliche Lot 
nicht schnell genug den Grund , so daß die Leine im Augenblick der 
Lotung schräg steht. Die gemessene Tiefe ist dann zu preß und un- 
genau. Um eine von der Länge der ausgelaufenen Leine oder dos 
Drahtes unabhängige Lotung zu erhalten, bedient man sich des Pa- 
tentlots, der' Lotmaschine oder des Universal-Tief onmessors (Batho- 
meters) von Rung. Das Patentlot, dem Patentlog ähnlich, zeigt 
durch Umdrehungen von Schraubenflügeln die vom Lot senkrecht 
durchlaufene AVassertiefe an. Schraube und Zählwerk arbeiten nur 
während des Niedersinkens. — Bei der Lotmaschine drückt das 
Wasser die Luft in einer langen, dünnen, oben geschlossenen, unten 
offenen Glasröhre um so mehr zusammen, je grüßer die Tiefe, welche 
Lot und Glasröhre erreichen, d. h. das Wasser steigt von unten um 
so höher in der Röhre auf, je größer die Tiefe. Das Innere der Rfihre 
ist mit einem Belag versehen, der, in der Luft rot, sich bei der Be- 
rührung mit Soewasser entfärbt, so daß man die Länge der in die 
Röhre eingedrungenen Wassersäule nach der Lotung messen und an 
einem besonderen Maßstab die Tiefe ablesen kann. Rungs Tiefen- 
messer hat ebenfalls ein unten offenes Rohr, worin die Luft durch 
das Wasser zusammengedrückt wird, außerdem noch eine Kammer, 
die eine bestimmte Menge dieser Luft beim Aufstoßen des Lotes auf 
den Grund aufnimmt, und endlich eine mit Wasser gefüllte Glasmeß- 
röhre mit Tiefenmaß, aus welcher die in der Kammer abgesperrte Luft- 



21 



mengo beim Aufholea des Lotes eine entsprechende Wassermengo 
nach unten hinausdiängt. Der Tiefenmesser gibt größere Tiefen als 
die Lotmaschine und gibt sie genauer an. 

Das Tief seelot, im Dienste der Kabei legung und der Wissen- 
schaft verwandt, dient zum Messen der großen und größten Tiefen. 
Das eigentliche Lot besteht hier aus zwei getrennten Teilen, einem 
an dem StHhldraht befestigten leichten Stab, und einem oder mehreren 
schweren durchbohrten Gewichten , die , über den Stab gestreift und 
dort in sinnreicher Weise befestigt, beim Aufstoßen des Stabes auf 
den Grund sich aus ihrer Befestigung lösen und auf dem Meeresgrund 
liegen bleiben. Stab und Draht können dann leicht eingewunden 
werden. So ist die Aufgabe gelöst, durch ein genügend schweres 
Gewicht ein schnelles Sinken des Lotes auch bei den größten Tiefen 
zu erzielen, ohne beim Einwinden den Draht der Gefahr des Zerreißens 
auszusetzen. Die größte gemessene Tiefe beträgt 9427 m in 80° S. Br., 
177" W. L., nahe bei den Kermadec-Inseln im NO Neu- Seelands. 

27. Der Kompaß. 

besteht aus einem runden kupfernen Gehäuse, das in der Mitte des 
Bodens einen Stahlstift trägt, auf dessen Spitze eine leichte Scheibe 
mit Strich- und Gradeinteilung möglichst frei beweglich schwebt. An 
der unteren Seite dieser Scheibe, der Rose, sind mehrere Stahlmagnete 
parallel mit der N— S-Linie befestigt, welche unter dem Einfluß der 
magnetischen Kraft der Erde an jedem Orte eine bestimmte Richtung 
annehmen, mit ihnen die Rose, welche sie trägt. An der Weißen 
inneren Wand des Gehäuses befindet sich vorn ein senkrechter 
schwarzer Strich, der Steuerstrich. Seine Lage wird durch die Ver- 
tikalebene bestimmt, welche durch den Kiel des Schiffes geht, bei 
seitlicher Aufstellung des Kompasses durch eine ihr parallele Ebene. 
Der Kompaß ist in kardanischer Weise aufgehängt, so daß er bei 
jeder Bewegung oder Neigung des Schiffes in See doch möglichst 
horizontal hängt. 

Die AufstellunfT des Hauptkompasses an Bord ist möglichst frei, 
so daß man mit Hilfe der Absehen , vertikaler einander gegenüber- 
stehender Plättchen mit Schlitz und Ausschnitt mit Faden, irdische 
Gegenstände und Gestirne einstellen oder peilen kann. — Fällt der 
Südweststrich der Rose mit dem Steuerstrich zusammen, also mit der 
Kielrichtung nach vorn, so liegt das Schiff nach dem Kompaß SW an. 
Der Kurs, welchen ein Schiff anliegt, ist nur in den seltensten Fällen 
auch zugleich der Winkel, welchen es mit dem Meridian des Ortes 
macht, oder der wahre Kurs, und da man den letzteren immer kennen 
muß, ist es nötig, daß man ilin zu jeder Zeit, an jedem Orte und unter 
allen Umständen aus dem anliegenden Kompaßkurs ableiten kann. 

28. Die Mißweisung. 

Ein Kompaß, der nur durch den Erdmagnetismus beeinflußt wird, 
zeigt gewöhnlich nicht nach dem wahren oder astronomischen N, 
sondern nach einem andern Punkte des Horizontes, der westlich oder 
östlich davon liegt. Man nennt diese Abweichung Mißweisung (mag- 
netische Deklination), in ersterem Falle westliche, in letzterem Falle 
östliche. Liegt z. B. nach der Karte ein Kirchturm auf demselben 
Meridian wie das Schiff, und zwar weiter nach N hin, und peilt der 
Turm nach dem Kompaß NNO, so zeigt der Nordstrich des Kompasses 
westlich oder links vom wahren oder astronomischen N ; die Mißweisung 
ist somit zwei Striche westlich. 

Liegt das Schiff nun nach demselben Kompaß N an, so ist der 
entsprechende wahre Kurs NNW. Man findet demnach aus dem miß- 
weisenden Kurs den wahren, wenn man westliche Mißweisung links 
herum anwendet, östliche rechts herum. 
Beispiele : 
Mißweisender Kurs : SO z S ; Mißweisung 1 Strich östl.; Wahrer Kurs SSO 
„ WzS; „ 3 „ westl.; „ „ SW. 
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Die Mißweisung ist auf dem größten Teile des Atlantischen und 
Indischen Ozeans westlich , auf dem größten Teile des Stillen Ozeans 
östlich. Sie übersteigt auf den hauptsächlich befahrenen Meeresteilon 
nur selten drei Strich, kann aber innerhalb der Polarkreise auf 16 Strich 
oder 180 Grad anwachsen, so daß dann der Nordstrich des Kompasses 
nach dem wahren S zeigt. 

In ahnlicher Weise, wie man der Übersichtlichkeit wegen Karten 
mit Linien gleicher Wärme zeichnet, hat man auch solche mit Linien 
gleicher Mißweisung (Isogonen) hergestellt, denen man ihren Wert 
für jeden Ort der Erde entnehmen kann. So läuft die Linie gleicher 
Mißweisung von Hamburg über Christiania nach Spitzbeigen, in der 
anderen Richtung über Genua, Algerien, das Hinterland von Kamerun, 
Deutsch-Ostafrika, Madagaskar in den südöstlichen Teil des Indischen 



Die Mißweisung an einem und demselben Orte ändert sich im ' 
Laufe der Zeit nur wenig, in den am meisten befahrenen Meeresteilcn 
nur um einen Grad in ü bis 40 oder mehr Jahren. 



29. Die Kompaß-Striche 

mit den entsprechenden Graden und trigonometrischen 
Verhältniszahlen. 



striche 


Grade 


Sinus 


Kosinai 


Tangente 


Kotangente 




V4 


2,8 


0,05 


1,00 


0,05 


20,32 




Va 


5,6 


Olio 


100 


0,10 


10,15 




V4 


8,4 


0,15 


o;9» 


0,16 


6,74 




1 


11,2 


0,20 


0,98 


0,20 


5,03 




1V4 


14,1 


0,24 


0,97 


0,25 


3,99 




IVa 


16,9 


0,2» 


o;96 


0,30 


3,30 




l»/4 


19,7 


0,34 


0,94 


0,3« 


2,79 




2 


22,6 


0,38 


0,92 


0,41 


2,41 




2V4 


25,3 


0,43 


0,90 


0,47 


2,11 




2V2 


28,1 


o;47 


0,88 


Olss 


1,87 




2>/4 


30,9 


0,51 


0,86 


0,60 


1,67 




3 


33,8 


0,56 


0,83 


0,67 


1,30 




3'/4 


36,6 


0,60 


0,80 


0,74 


1,35 




3Va 


39,4 


0,63 


0,7 7 


0,82 


1,22 




3>/4 


42,2 


0,67 


0,74 


0,91 


1,10 


NW SWl 
SO NO j 


4 


45,0 


0,71 


0,71 


1,00 


1,00 




4V4 


47,8 


0,74 


0,67 


1,10 


0,91 




4V2 


50,6 


0,77 


0,63 


1,22 


0,82 




4»/4 


53,4 


0,80 


0,60 


1,35 


0,74 




o 


56,2 


0,83 


0,56 


1,50 


0,67 




5V4 


59,1 


0,86 


0,51 


1,67 


0,60 




ÖVa 


61,9 


0,88 


0,47 


1,87 


0,53 




5V4 


U,l 


0,90 


0,43 


2,11 


0,47 




6 


67,6 


0,92 


0,38 


2,41 


0,41 




GV4 


70,3 


0,94 


0,34 


2,79 


0,36 




GVa 


73,1 


0,96 


0,29 


3,30 


0,30 




Ü'/4 


75,9 


0,97 


0,24 


3,99 


0,25 




7 


78,8 


0,98 


0,20 


5,03 


0,20 



W 



7V4 
7V2 

7>/4 

8 



81,6 

84,4 
87,2 
90,0 



0,99 
1,00 
1,00 
1,00 



0,15 

0,10 

0,05 

0,00 



10,15 
20,32 
unendlich 



0,15 
0,10 
0,05 
0,00 
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30. Die örtliche Ablenkung. 

Wirken außer dem Erdmagnetismus noch in großer Nähe des 
Kompasses befindliche magnetische Kräfte auf ihn ein, wie z. B. ge- 
wisse öesteinsarten am Lande, Eisen im Schiffe oder der Ladung, so 
lenken dieselben den Kompaß meist aus der Richtung ab, die er ohne 
ihre Einwirkung einnehmen würde. Diese örtliche Ablenkung des 
Kompasses (Deviation) wird mit Bezug auf die Mißweisung genau so 
benannt und berücksichtigt, wie die letztere mit Bezug auf den astro- 
nomischen Meridian oder den wahren Norden. 

Läge z. B. auf demselben Moriadian wie der oben erwähnte Kirch- 
turm außer dem ersten noch ein zweites Schiff, das letztere mit ört- 
licher Ablenkung, so würde der Turm von dem zweiten Schiffe aus 
vielleicht Nordost zu Nord (NO z N) peilen. "Während auf dem ersten 
Schiffe der Nordstrich des Kompasses zwei Strich westlich oder links 
vom wahren N lag (Peilung des Turmes NNO), liegt bei dem zweiten 
Schiffe der Nordstrich des Kompasses drei Strich westlich oder links 
vom wahren N (Peilung NO z N), also einen Strich westlich oder links 
von dem Nordstrich dos ersten Schiffes. Die örtliche Ablenkung des 
zweiten Schiffes ist dann in diesem Falle ein Strich westlich. 

Abhängigkeit vom Kurs. Geht man im Freien mit einem 
Kompaß um einen magnetisch wirkenden Felsblock, wie man sie ge- 
legentlich findet, im Kreise herum, so bemerkt man, daß die Peüungen 
eines entfernten Turmes oder Berges an zwei gegenüberliegenden 
Punkten des Kreises dieselben sind, aber an zwei andern, dazwischen- 
liegenden Punkten am weitesten voneinander abweichen. In den beiden 
ersten Punkten des Kreises zeigt die Nadel des Kompasses direkt auf 
den Fels hin , sie kann also nicht durch ihn abgelenkt oder gedreht 
worden ; in den beiden letzteren befindet sich die Nadel seitwärts vom 
Fels und erfährt nun die stärkste Ablenkung oder Drohung. 

Ganz ähnlich an Bord. Alles Eisen im Schiffe, beim eisernen 
Schiffe also der ganze Schiffskörper mit allen andern Eisenteilen kann 
als ein Magnet betrachtet werden und übt, wie der Felsblock oben, 
in zwei Lagen , oder bei zwei nahezu gegenüberliegenden Kursen des 
Schiffes keinerlei Ablenkung auf den Kompaß aus , bei zwei andern 
dazwischenliegenden Kursen dagegen die größte. Um die örtliche Ab- 
lenkung für jeden Kurs zu bestimmen, dreht man das Schiff langsam 
im Kreise herum und peilt bei jedem Striche, den das Schiff anliegt, 
einen entfernten Berg. Das Mittel aller Peilungen ist die mißweisende 
Peilung, aus der man durch Subtraktion der einzelnen Peilungen die 
örtliche Ablenkung für jeden Kurs findet. 

Da die örtliche Ablenkung an Bord teils .schnellen , teils lang- 
samen, teils zeitlichen, teils geographischen Änderungen unterliegt, 
wird sie nicht nur von Zeit zu Zeit wie oben angegeben für alle 
Kurse bestimmt, sondern tagtäglich in See auch für jeden gesteuerten 
Kurs durch astronomische Beobachtungen und Peilungen kontrolliert. 
Auch bei astronomischen Peilungen ist durch Tafeln die ganze Rech- 
nung bis auf eine Subtraktion oder Addition -s ereinfacht, so daß jede 
Bestimmung der Ablenkung nur wenige Minuten beansprucht. 



31. bis 34. Abstandsbestimmungen. 

31. 

Schätzung. Dio Schätzung des Abstandes vom Lande nach 
Augenmaß fällt meist zu groß aus. 

Lot. Wenn die Tiefen seewärts ziemlich schnell und regelmäßig 
zunehmen, gibt eine Lotung den Abstand ziemlich genau an. 
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Schall. Der Schall durchläuft in 6 Sekunden II Kabel- 
längen oder 1,1 Scemeilo. Beispiel: Verflossene Zeit zwischen Blitz 
und Knall 12 Sekunden, Abstand des Geschützes 2 • 11 -- 22 Kabel- 
längen oder 2,2 Seemeilen. 

Kreuzpeilung. Man peilt gleichzeitig zwei in der Karte ver- 
zeichnete (jegenstande oder Punkte und trägt die entsprechenden 
l^nien in die Karte ein. Der Durchschnitt beider ergibt den Schiffs- 
ort und Abstand, der «m genauesten gefunden wird, wenn sich die 
beiden Linien unter einem rechten "Winkel schneiden. 

Winkelmessung zwischen drei Punkten. Genaueste 
Methode. Man überträgt die zwei gleichzeitig gemessenen Winkel auf 
durchscheinendes Papier, erhält so drei von einem Punkte ausgehende 
gerade Linien und legt das Papier so auf die Karte, daß jede der 
drei Linien durch ihren zugehörigen Punkt geht. Der Ausgangspunkt 
der drei Linien , auf die Karte übertragen , gibt dann den Schiffsort 
und den Abstand. 



32. 

Abstand durch Winkolmessung mit dem Sextanten. 
Wenn die bekannte Länge oder Hübe eines Gegenstandes, der sich 
innerhalb des Gesichtskreises befindet, mit einem Spiegelinstrument 
gemessen worden ist, so ergibt sich der Abstand in Seemeilen, wenn 
man die 13 fache Höhe durch die 7 fache Minutenzahl des Winkels 
dividiert. Bei Längen muß die Gesichtslinie senkrecht zum Gegen- 
stand stehen. Einfacher wird die Rechnung mit Hilfe der folgenden 
Tabelle. 

Die einer Minute bei bestimmten Abständen entsprochenden Höhen 
(oder Längen). 



leiler 


k Meter 


Hecmeilea 


Meter 


1 Seemeilen 


Meter 


Seemeilen 


Meter 


1 


0,54 


9 


4,85 


1 17 


9,16 


25 


13,46 


2 


1,08 


10 


5,38 


1 18 


9,69 


2<) 


14,00 


3 


1,82 


11 


5,92 


1 19 


10,23 


27 


14,54 


4 


2,15 


12 


6,46 


: 20 


10,7 7 


28 


15,08 


.') 


2,69 


13 


7,00 


1 21 


11,31 


29 


15,62 


6 


3,28 


14 


7,54 


1 22 


11,85 


:ä) 


lö,15 


i 


3,7 7 


lö 


8,08 


1 23 


12,3» 






S 


4,31 


lü 


8,62 


1 24 


12,92 







Man dividiert die Höhe durch die Minuten und entnimmt der Ta- 
belle den dem Quotienten entsprechenden Abstand. 

Beispiel: Der Winkel zwischen zwei übereinander befindlichen 
Feuern, deren Abstand 20 ni beträgt, wird zu fünf Minuten gemessen. 
20 : 5 = 4 unter Meter in der. Tabelle gibt 7,6 unter Seemeilen als 
Abstand. (Der Sicherheit wegen nimmt man 7 Seemeilen an.) 

Die Höhe des Topps über der Wasserlinie beträgt 42 ra, der Winkel 
20 Minuten. 42 : 20 - 2,i entspricht einem Abstand von vier See- 
meilen. 

Kleine Winkel werden mit Spiegelinstrumenten einmal links, 
einmal rechts vom Nullpunkt des Gradbogens aus gemessen, das Mittel 
ist frei von dem Nullpunkt- oder Indexfehler. 



33. 

Abstand durch zwei bestimmte Peilungen mit Kurs und 
Distanz in der Zwischenzeit, wenn man am Lande vorbeisegelt. 

Man peilt einen Gegenstand an Land 2 — 4 Strich voraus, notiert 
die Zeit und nimmt den Unterschied von Kurs und Peilung; wenn 
sich dieser Unterschied verdoppelt hat, nimmt man die zweite Peilung. 
Die in der Zwischenzeit gesegelte Distanz ist der Abstand zur Zeit 
der zweiton Peilung. Am sichersten fahrt man, wenn der l'ntcrschied 
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von Kurs und 
2 Strich. 



JS2 



erster PeiJung weniger als 4 Strich beträgt, etwa 3 oder 
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34. 

Abstand der Kimm (des Seehorizonts). Die Quadratwurzel 
aus der Höhe über dem Meere in Metern, multipliziert mit 2Vi2, gibt 
den ungefähren Abstand des Horizontes in Seemeilen. 

Beispiel: Ein Leuchtfeuer von 49m Höhe verschwindet gerade 
im Horizont für ein Auge an Bord in 9 m Höhe. Der Abstand der 
Kimm ist für das 

Leuchtfeuer = 2Vi2 y49 ^ 2Vi2 . 7 = 14,6 Seemeilen. 
Auge an Bord ^ 2Vi2 V9" -----^ 2Vi2 . 3 = 6,3 Seemeilen. 



J 
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Der Abstand des Schiffes vom Leuchtfeuer ist demnach gleich der 
Summe oder 21 Seemeilen. 



HOhe 
m 


Kimm- 

Abstand 

Sm 


Höhe 
m 


Kimm- 

Abatand 

Sm 


Höhe 
m 


Kimm- 

Abstand 

Sm 


1 
2 
3 
4 
5 


2 
3 
4 

4 
5 


20 
30 
40 
50 
60 


" 9 
11 
13 
15 

16 


2U0 
300 
400 
500 
600 


29 
36 
42 
47 
51 


6 
7 
8 
9 
10 


5 
5 
6 
6 
7 


70 
80 
90 
100 


17 
19 
20 
21 


700 
800 
900 
1000 
2000 


55 
59 
62 
66 
93 


11 
12 
13 
14 
15 


7 
7 
7 
8 
8 






3000 
4000 
6000 


114 
132 
147 



Die berechneten Eimmabstände sind infolge der veränderlichen 
Strahlenbrechung oft sehr ungenau. 



35. Besteckrechnung. 

Segelt ein Schiff im Meridian, also einen wahren Nord- oder SÜd- 
kors, so verändert es seine Länge nicht, seine Breite aber um die 
ganze zurückgelegte Distanz in Seemeilen oder Breiton minuten. Bei- 
spiel : Von 49* 15' N. Br. . 18° 45' W. L. segelt ein Schiff rechtweisend 

5 30 Seemeilen. Die bekommene Breite ist dann 49' 15' —30' = 48° 45' 
N. ßr., die Länge 18' 45' W. L. 

Segelt ein Schiff im Breitenkreis, also einen wahren "West- oder 
Ostkurs, so verändert es seine Breite nicht, seine Länge aber um die 
ganze in Längenminuten verwandelte Distanz. Dividiert man dazu 
die Distanz, in diesem Falle Abweichung genannt, durch den Kosinus 
der Breite (29., 4. Spalte von links) , so erhält man Längenminuten. 
Beispiel: Von 36'40'S. Br., 22°50'ö. L. segelt man rechtweisend 
24 Seemeilen. (29. Kosinus von 36,6° = 0,m.) Der Längenunterschied 
ist daun 24 : 0.so — 30 Längenminuten. Die bekommene Länge ist 
demnach 22° 50' + 30' = 23°20'Ö. L., die Breite 36° 40' S. Br. 

Segelt ein Schiff einen Zwischenkurs, so verändert es Breite und 
Tjänge. Der Breitenunterschied ist dann gleich der Distanz mal dem 
Kosinus des Kurses. Die Abweichung ist gleich der Distanz mal dem 
Sinus des Kurses. Der Längenunterschied ist gleich der Abweichung 
durch den Kosinus der Mittelbroite. Beispiel: Von 51" 20° S. Br., 
160°40'W. L. wird ONO 50 Seemeilen gesegelt. Der Kurs ist N 

6 Strich 0, der Kosinus davon 0,», der Sinus 0,92. Der Breitenunter- 
schied ist öOinal 0,w = 19', die erreichte Breite 51*20' —19' = 51° 1' 
S. Br. Die Abweichung ist 50 mal 0,9« — 46'. Die Mittelbreite ist 
51° 10', der Kosinus derselben 0,es. Der Längenunterschied ist end- 
Üch 46 : 0,82 = 74', die erreichte Länge 160° 40' —1° 14' = 159° 26' W. L., 
da 74' = 1*14'. Die erreichte Breite und Länge ist dann 51° 1' S. Br., 
159*26' W. L. 

Don nautischen Strich- und Gradtafeln entnimmt man für jode 
Distanz und jeden Kurs alle diese Werte ohne weiteres. 

Eine bekannte Strömung bringt man ebenso in Rechnung wie 
eine gesegelte Distanz ; bei Peilung und Abstand kehrt man jene erst 
um; ist sie z. B. NO, 7 Sm., so bringt man SW, 7 Sm. wie eine ge- 
segelte Distanz in Rechnung von dem Kap oder Ijouchttunn aus, den 
man gepeilt hat. 
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36. Berichtigung des Bestecks, 

wenn man keinen Chronometer (Seeuhr) besitzt, die Breite durch astro- 
nomische Beobachtungen bestimmt hat und letztere von der Besteck- 
breite abweicht. Gegeben sind dann: Kurs, Distanz und der Unter- 
schied zweier beobachteter Breiten. 

Ist der Kurs kleiner als drei Strich, so nimmt man ihn als richtig 
an und sucht mit ihm und dem beobachteten Breitenunterschied die 
Abweichung, daraus den Längenunterschied. 

Ist der«Kurs größer als fünf Strich, so nimmt man die Distanz als 
richtig an und sucht mit ihr und dem beobachteten Breitenunterschied 
die Abweichung. 

Liegt der Kurs zwischen 3 und 6 Strich, so sieht man beide, 
Kurs und Distanz, als etwas unrichtig an und ändert beide um ein 
geringes in der Weise, daß der mit diesen verbesserten Größen, Kurs 
und Distanz, neu berechnete Breitenunterschied dem beobachteten 
gleich wird. Dann sucht man die dem verbesserten Kurs und dem be- 
obachteten Breitenunterschied entsprechende Abweichung. In welchem 
Sinne man den ursprünglichen Kurs und die Distanz zu ändern hat, 
ersieht man am besten aus einer kleiner Zeichnung. 



37. bis 40. Die Winde. 

37. 

Passate nennt man die zu beiden Seiten des Äquators das ganze 
Jahr hindurch aus östlicher Richtung wehenden "Winde, die in Nord- 
breite vorwiegend aus Nordost (NO)*), in Südbreite vorwiegend aus 
Südost (SO) wehen und dementsprechend als Nordost- und Südost- 
passate bezeichnet werden. Sie wehen am regelmäßigsten in den- 
jenigen tropischen Teilen der Weltmeere, die von Festlandmassen 
weit entfernt und auch durch keine Inselgruppen unterbrochen sind. 

Beide Passate sind meist durch eine Zone veränderlicher Winde 
und Windstillen voneinander getrennt, welche sich durch häufige, 
heftige Regengüsse, schwüle Luft, Gewitter und Böen auszeichnet 
und im vergleich mit dem Passatwetter, frischer stetiger Brise, 
schönem Wetter, Seltenheit von Regen und Böen, unangenehm 
auffällt. 

Beim Durchsegeln beider Passate beobachtet man erst ein lang- 
sames, allmähliches Fallen des Barometers bis zur Zwischenzono, und 
in dem andern Passat wieder ein langsames, allmähliches Steigen des 
Barometers. Der Stand , des Barometers in der Zwischenzone , die 
immer in der Nähe des Äquators liegt, ist so gleichmäßig, daß man 
hier jederzeit den Fehler eines Barometers an Bord bestimmen kann, 
da der mittlere Stand als bekannt angenommen werden darf. Unter 
günstigen Verhältnissen geht der eine Passat unmerklich in den andern 
über , aber meist verlieren Segler viele Stunden , Tage , ja Wochen 
in dieser Zwischenzone. 

Ebenso wie die Äquatorialgrenzen schwanken auch die Polar- 
grenzen der Passate oft in kurzen Zeiträumen. In den östlichen Teilen 
der Weltmeere sind diese Grenzen etwas deutlicher gekennzeichnet 
als in den westlichen. 

Beim Übergang aus .dem Passat zu höheren Breiten wird man 
häufig, ebenso wie der Zwischonzone, durch Windstillen und leichte 
umlaufende Winde aufgehalten, die aber hier bei höherem, oft hohem 
Barometerstand auftreten. 



') Roi FraazoRen und Spaniern bedoiitet O West, E Ost. 
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Bei aller Unregelmäßigkeit im einzelnen läßt sich doch im Durch- 
schnitt ganz deutlich eine Verlagerung der Passate in nordsüdlicher 
Richtung und umgekehrt erkennen , die von dem Sonnenstand oder 
den Jahreszeiten abhän^g ist, womit gleichzeitig eine Veränderung 
in der Zonenbroite und in der Windstärke eintritt. 



38. 

Monsune. AVcnn sich das Land bei der Erwärmung durch die 
Sonne ebenso verhielte wie das Meer, würden die Passate zwei zu- 
sammenhängende Gürtel um die ganze Erde bilden. Da aber das 
Land, besonders bei hohem Sonnenstand, schneller und stärker er- 
wärmt wird als das Wasser, weixlen die Passate, soweit der Einfluß 
dor Ijandraassen in den Tropen reicht, zeitweilig entweder gehemmt, 
oder aus ihrer Richtung al^elenkt, oder auch vollständig umgekehrt. 
In den beiden letzteren Fällen spricht man von Monsunen und Mon- 
sungebieten. Man findet die Monsune hauptsächlich in denjenigen 
tropischen Meeren, welche in der Nachbarschaft von Festländern oder 
Inselgruppen liegen. 

Am besten ausgebildet sind sie im ganzen nördlichen Indischen 
Ozean, auf der indischen Inselflur bis in die Südsee hinein und in 
dem Chinesischen Meere. Unter besonders günstigen Umständen reicht 
der sommerliche Monsun weit über die Grenze der Tropen und Passate 
hinaus, so z. B. regelmäßig an der Ostküste Asiens bis zu 60* N. Br. 
Etwas ähnliches, nämlich das Übergreifen in die gemäßigte Zone, 
kann man gelegentlich auch bei dem Passat beobachten. Man trifft 
im Sommer bisweilen schon auf der H.5he des Biskaischcn Meerbusens 
Nordwinde an, in 40 — 45°N. Br., welche die Segelschiffe ohne Unter- 
brechung in die Passatregion hineinführen. 

Man scheidet nicht immer streng zwischen den Bezeichnungen 
Passat und Monsun ; so spricht man z. B. an den Küsten Vorder- 
indions gewöhnlich von dem NO- und S W- Monsun , bei Neu-Guinoa 
und den Neu-Hebriden dagegen von dem SO-Passat und NW- Monsun. 

Da die Monsune auch schwachen und wenig seetüchtigen Schiffen 
die regelmäßige Hin- und Rückfahrt auf derselben Strecke innerhalb 
weniger Monate ermöglichen, sind die Anfänge der »großen Fahrt<r 
auch in dem größten Monsungebiet zwischen Ostafrika und Ostasien 
zu suchen. 



39. 

Die Gebiete dor vorherrschend westlichen Winde in 
den gemäßigten Zonen. AVenn man vom Äquator kommend die Polar- 
grenze des Passats überschreitot, gelangt man in das Gebiet der vor- 
herrschend westlichen AVinde. Auf den nördlichen Meeren außerhalb 
des Einflusses von Land überwiegen die südwestlichen Richtungen 
über die nordwestlichen, auf der südlichen Erdhälfte dagegen um- 
gekehrt die nordwestlichen über die südwestlichen. 

Tritt in dor Tropenzone das Stetige in dem Charakter dor Winde 
besonders hervor, so herrscht im Gegensatz dazu auf dem Tummel- 
platz der westlichen Winde meist ein fortwährender Wechsel von 
AVind und Wetter; gehört es im Herzen der Passate und auch der 
vollentwickelten Monsune zu den Seltenheiten, daß der Wind einmal 
gerade aus der entgegengesetzten Richtung weht, so kommt es in den 
Gebieten der Westwinde gar nicht so selten vor , daß sie tage- , ja 
wochenlang von Winden aus östlicher Richtung abgelöst werden. 
Dem einen Schiffe wird dann in diesen Breiten die Fahrt nach W, 
welche es sich meist mit Mühe erkämpfen muß, in unerwarteter Weise 
erleiditert, dem andern die meist so leichte Fahrt nach in un- 
erwünschter Weise erschwert. 

Zwischen den nördlichen und südlichen Gebieten dieser Winde 
macht sich auch, wenngleich nicht so auffallend wie bei den Mon- 
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sanen , der Einfluß der Landmassen geltend. Die südlichen Meere, 
also der südliche Atlantische, Indische und Stille Ozean, bUden in 
den gemäfiiirten Breiten fast eine zusammenhängende "Waf^serfläche, 
die nur in der Länge von Südamerika stark eingeengt ist; die nörd- 
lichen entsprechenden Meere sind dagegen durch große Landmassen 
voneinander vollständig getrennt und auÄerdem noch vielfach ein- 
geengt und unterbrochen. Eine Folge davon ist, daß die westlichen 
Winde der südlichen Meere stetiger sind und die Unterschiede zwischen 
Sommer- und Winterhalbjahr viel geringer als in den nördlichen 
Meeren. 

Da die Schiffahrt sich hauptsächlich in niedrigeren Breiten als 
60° bewegt, sind die Verhältnisse oberhalb dieser Breiten weniger ge- 
nau bekannt; es ist aber nicht wahrscheinlich, daß sich die üebiete 
der vorherrschend westlichen Winde viel weiter nach den Polen hin 
erstrecken. 

40. 

Land- und Seebrisen. Was die Monsune im großen und 
im jährlichen Wechsel, sind Land- und Seebrisen im kleinen und 
im täglichen Wechsel. An manchen Küsten, besonders in der heißen 
Zone und den ihr benachbarten Teilen der gemäßigten Zonen, wechseln 
die Winde im Laufe von 24 Stunden zweimal in der Richtung ab. 
Vormittags, mit zunehmender Erhitzung des Landes, tritt die Seebrise 
ein, die nach dem Lande hin weht, abends und in der Nacht fließt 
dagegen die Luft in nahezu entgegengesetzter Richtung als Landbrise 
nach der See hin ab. Das Gebiet, auf welchem diese Winde vor- 
kommen, ist zwar meist nur ein schmaler Streifen, immerhin aber 
breit genug, um dem Seemann bei geschickter Ausnutzung der Land- 
und Soebrisen noch einen guten Fortgang zu ermöglichen. Wenn die 
allgemeinen Luftströmungen schwach sind, können sich Land- und 
Seebrisen um so kräftiger entwickeln. 
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41. Stürme. 

Das Gebiet dervorhorr sehend westlichen Winde. Hier 
dauern Stürme gewöhnlich 1 — 2 Tage, ausgenommen die Fälle, in 
denen zwei oder mehr einzelne Stürme so schnell aufeinander folgen, 
daß sie nur durch kurze Pausen voneinander getrennt sind und zu- 
sammen eine Sturmperiode von längerer Dauer bilden. 

Beginnt ein Sturm auf Nordbreite aus sehr nördlicher Sichtung, 
etwa NO, so geht er meist durch N nach NW herum ; beginnt er da- 
gegen in SO, so geht er durch S nach SW, meistens auch noch bis 
NW herum. Ob er diese letzere Richtung NW erreicht und hier seine 
größte Stärke entfaltet, oder in SW endet, hängt eng damit zusammen, 
ob das Barometer nach dem tiefsten Stande schnell steigt oder sich 
nur langsam von dem tiefsten Stande erholt. (Auf der südlichen Erd- 
hälfte vertauscht man hier überall N und S miteinander.) 

Die Fortdauer stürmischer Witterung kündigt sich meist dadurch 
an, daß das Barometer bei Sturm aus SW — W nur wenig steigt und 
der Wind zunächst abflauend mit wiederum fallendem Barometer bis 
nach S oder SO zurückdreht oder krimpt. 

In Nordbreito zeichnet sich der Winter vor dem Sommer durch 
die größere Häufigkeit der Stürme viel mehr aus als in Südbreite. 

Die Passat-, Monsun- und Stillen-Gebiete. Hier sind 
größere Stürme im Vergleich mit dem eben betrachteten Gebiet selten, 
aber heftig, mehr auf bestimmte Meeresteile und Jahreszeiten be- 
schränkt, von geringerer Ausdehnung, aber allseitig .gleichmäßiger aus- 
gebildet. Sie fehlen in unmittelbarer Nähe des Äquators, treten in 
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Nordbreite vorwiegODd vom Juli bis Oktober auf, in Südbreite vom 
Dezember bis Mftiz. Die Gebiete sind der ungefähren Häufigkeit der 
Stürme nach geordnet folgende ; die Umgebung der Kap Verden (sehr 
selten), da« Arabische Meer, das Meer an der Westküste Mexicos, die 
westliche Südsce, der süd-indische Ozean, der Bengalische Meerbusen, 
Westindien und die ostasiatischen Bandmeere. 

Im nord-indischen und süd- chinesischen Meere treten sie gelegent- 
lich schon im Frühsommor auf. 

Ihre Dauer beträgt meist V2 bis 1 Tag, kann aber auf 5 Tage und 
mehr steigen, wenn man ihre Entwicklung mit durchmacht; denn 
dann ist ihre fortschreitende Bewegung, die sonst etwa 5—15 See- 
meilen die Stunde beträgt, viel geringer, oft Null. 

Der "Weg , den sie zurücklegen , bildet oft einen nach offenen 
Parabelbogen, in welchem sie sich dem nächsten Pole nähern (; 
häufig feUt aber auch die ganze vom Äquator abgowandte Hälfte des 
Bogens, manchmal die ganze andere Hälfte, so daß in beiden Fällen 
nur eine ziemlich gerade Bahn übrig bleibt. 

In vielen, nicht in allen Fällen läßt sich durch scharfe Beobach- 
tung, Sachkenntnis und Vorsicht eine zu große Annäherung an die 
Mitte dieser Stürme, welche des schnellen Umspringens des Sturmes 
und der unwiderstehlichen Ereuzseo wegen besonders gefährlich ist, 
vermeiden. Von großem Vorteil ist dabei die Bogelmäßigkeit aller 
Erscheinungen unter gewöhnlichen Verhältnissen in den Tropen, 
welche jede Abweichung in Wind, Wolken, Wetter und See, sowie 
im Gange der Instrumente, besonders des Barometers, viel leichter 
erkennen läßt, und die wacnsende Kenntnis der lokalen Charakteristik 
dieser Stürme. 



42. Böen. 

Der Wind ist in der Stärke nie so gleichmäßig, wie es den An- 
schein hat, bei mäßiger Stärke bemerkt man aber wenig davon. Die 
Ungleichmäßigkeit tritt erst deutlich hervor, wenn der Wind stärker 
wiriä. Stürme wehen immer in Böen, zwischen denen es etwas flauer 
wird. Ihre Dauer ist meist nur kurz ; sie folgen um so schneller auf- 
einander, je schwerer der Sturm ist. 

An der Meeresf lache wird der Wind durch Beibung aufgehalten, 
in einiger Höhe ist dies viel weniger der Fall. Weht nun der Wind 
zeitweilig schräg nach unten, so weht er während dieser Zeit stärker, 
als Bö; je plötzlicher die Böen hereinbrechen, um so gefährlicher 
sind sie. 

Ganz ohne Warnung tritt keine BÖ auf ; die sichersten Anzeichen 
bieten immer die Wolken, Form, Farbe, Aussehen, Bewegung und 
Änderungen , dann schnelle Temporaturwechsel in Wasser oder Luft 
und in manchen Fällen das Barometer. 



43. Sturmsignale. 

In den meisten europäischen und manchen ausländischen Staaten 
werden auf Grund von täglichen talegraphischen Wettorberichten und 
Wetterkarten, die ein möglichst großes Gebiet umfassen, Sturmsignale 
an den Küsten geheißt. Sie deuten an, daß der Wind in den nächsten 
24 Stunden in der Nähe der Station wahrscheinlich stürmisch wird 
oder daß in einer bestimmten Bichtung von der Station oder in einer 
bezeichneten Gegend Sturm herrscht. Die ersteren Signale bezeichnen 
entweder nur, daß Sturm in Aussicht steht, oder sie geben auch die 
mutmaßliche Bichtung an , aus der er zuerst erwartet werden darf. 
Die üblichen Signale sind: Ball: Sturm, Bichtung unbestimmt; oder 
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Kegel mit der Spitze noch oben (nachts drei Laternen in einem Drei- 
eck , Spitze oben) : Sturm zunächst aus nördlicher Richtung ; oder 
Kegel mit der Spitze nach unten: zunächst Südstunn zu erwarten. 
An der deutschen Küste : 1 Flagge : "Wind rechts drehend : 2 Flaggen 
untereinander: Wind links drehend. An den Ktlsten der Vereinigten 
Staaten bedeutet ein weißer "Wimpel über einer roten Flagge mit 
schwarzem Quadrat in der Mitte NW- Sturm, der weiße Wimpel 
darunter SW- , ein roter Wimpel über der Flagge NO- , unter der- 
selben SO-Sturm. Zwei rote Flaggen mit schwarzem Quadrat, über- 
einander, bedeuten : Tropischer Orkan zu erwarten oder sehr schwerer 
Sturm. Nachtsignale : Rotes Licht : (Jstlicher Sturm ; Weiß über Rot : 
westlicher Sturm. 



44. Beauforts Windstärke - Stufen 
Bezeichnung. 



und Wetter- 



O'Wmdstille 
1 Leiser Zug 



2 Leicht 
8 Schwach 

4 ÄlJIßig 

5 Frisch 

6 Stark' 

Tllart 

8 Stürmisch 

9 Sturm 



10 Starker Stunn 



11 Harter Sturm 

12 Orkan 



HegeirOhrniig beim Winde 



S 'S 



1 - 2 Knoten 



H-4 



Oberbramsegol 

Einfach gereffte Mars- 
segel und Brcamsegel 

Doppelt gereffte Mars- 
segel, Klüver usw. 

Dreifach gereffte Mars- 
segel usw. 

Dicht gereffte Marssegel 
und üntorsegel 

Dicht gereffte Groß- 
marssegel und gereffte 
Fock 



11 



13 

15,5 

18 



22 



'S 5 



Gerade Steuer im Schifft) 
So viel Wind, daß ein in 
jeder Beziehung tüchtiges 
Segel-Kriegsschiff mit allen 
Segeln gesetzt und gut voll 
beim Winde in glattem 
Wasser machen würde 
So viel Wind, 
daß es auf 
der Jagd 
nach einem 

anderen 
Schiffe, voll 
und bei, noch 
eben führen 

könnte 
SovielWind, 
daß es kaum 
noch führen 
könnte 
Alle Segel fort bis auf die Sturmstagsogel 27 
Kein Segel hält mehr stand | 40 i 78 

Gleichwertige Segelschiffe mit doppelten Marsraaen würden führen : 
beiß: Bramsegel usw.; 7: Marssegel, Klüver u.sw. ; 8: gereffte (ge- 
kürzte) Oberraarssegel und Untersegel ; 9 : Untermarssegcl und Untcr- 
segel; 10: Großuntcrmarssegol und gereffte Fock. — Auf Dampfern 
wird die Windstärke nach Erfahrung, Gefühl und Seegang geschätzt. 
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Bezeichnung des Wetters. 

b klar (blue sky) : c teilweise bewölkt (clouds, detached) ; d Staub- 
regen (drizzling); f Nebel (foggy); g düsteres Wetter (gloomy); 
h Hagel (hail); 1 Blitzen (lightning); m diesig (misty); o ganz be- 
deckt (overcast) ; p Regenschauer (passing showers) ; q böig (squally) ; 



^) Man kann da« Schilf noch eben auf seinem Kurse halten, was bei Windstille 
(0) nicht mfiglich ist. 
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r stetiger Ragen (rain) ; s Schnee (snow) ; t Donner (thunder) ; u 
drohend (agly) ; v entfernte üegenstllnde scharf zu sehen (visibility) ; 
w Tan (wet, dew). 

Ein- oder mehrfach unterstrichene Buchstabon bedeuten ent- 
sprechend höhere Grade. 

r Starker stetiger Regen. 





45. 


Barometer-Teilungen. 






HuDderUtel Zoll 




Hundertstel Zoll 


EDgl. Zoll 


ü 5 


Engl. Zoll 


5 




Millimeter 




Millimeter 


•27,0 


686 


687 


29,0 


TS7 


738 




688 


690 




739 


740 ' 




691 


692 




742 


743 




693 


695 




744 


745 




606 


697 


~29,5 


747 
" "749 


748 


27,5 


698 


700 


751 




701 


702 




752 


753 




704 


705 




754 


766 




706 


707 




757 


758 




709 


710 




759 


761 


28,0 


711 


712 


30,0 


762 


763 




714 


715 




765 


766 




716 


718 




767 


768 




719 


720 




770 


771 




721 


723 




772 


773 


28,5 


724 


725 


30,5 


775 


776 




726 


728 




777 


778 




720 


730 




780 


781 


8 


732 


733 


8 


782 


784 


9 


734 


735 


9 


785 


786 



Die fettgedruckten Werte der Tabelle entsprechen am genauesten 
den betreffenden Eingangswerten; also: 

30,00 e. Zoll — 762,0 mm 
1 : 10 e. Zoll = 2,54 mm 
4 : 100 e. Zoll = nahezu 1 mm 



46. Verbesserung der Ablesungen des Quecksilber- 
Barometers 

für die Wärme des Instruments. 

Man ziehe von der Ablesung ab : 



Bei ' y. 



36 
47 
58 
69 
81 



Hundertstel 
engl. Zoll II 



5 
8 
11 
14 



Bei • C. 


MilUmeter 








8 


1 


16 


2 


24 


3 


32 


4 



V 



See-Atlaa. T.Anfl. 
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47. Thermometer-Teilungen. 



Fahrenheit 


Celsius 


Vergleich \vi 
Fahrenheit 


Untenohiede 
Celsius 


122 


ut 


9* 


5,0' 


113 


45 


8 


4,4 


104 


40 


7 


3,. 


95 


36 


6 


3,8 


86 


30 


5 


2,8 


77 


25 


4 


2,2 


68 


20 


8 


1' 


59 


15 


2 


1,1 


50 


10 


1 


06 


41 


5 


1 




32 







23 


- 5 






14 


—10 






5 


-15 






— 4 


-20 






-13 


-25 




-22 


—30 


1 




-31 


—35 






—40 


-40 






-49 


—45 


' 




-58 


-50 


1 





Beispiel : lOr F = ? * C 

104' F ::= 40 • G 

3' F - 1,7- C 


-88" C ^ 
-30' C -- 
— 3° C - - 


? - F 
-il ' F 
- 5,5» F 


lor F = 41,7' c 


-33' C - 


-27,5' F 



48. Höhenunterschied, 

entsprechend einem Barometeninterschied von 
1 : 10 Millimetern. 



Lultwftnne 


HOhenunteraehied 


Luttw&rme 


1 Höhenunterschied 


" Celsius 


Meter 


" Celsius 


1 Meter 


Ü 


1,05 


2U 


1,14 


5 


1,07 


25 


1,16 


10 


1,09 


30 


1,18 


15 


1,11 







Beispiel: Ablesung 757mm 

Instrument * C 16 ... . —2 „ 

Anf 0° C gebracht .... 755 mm 

Luft 16', Höhe 11 m . . . +1 „ 

Luftdruck im Meeresspiegel . 756 mm 



49. Strömungen. 



Die großen Strömungen der "Weltmeere werden von den Winden 
erzeugt, deren EinfluÜ sich scheinbar nur auf die Oberfläche erstreckt, 
in Wirklichkeit aber im Laufe der Zeit ziemlich tief in die Wasser- 
massen eindringt, da jede höher liegende Schicht die zunttchst da- 
'mnter liegende durch Reibung immer etwas mitnimmt. Sie sind des- 
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halb zunächst von den stetig wehenden Winden abhängig, den 
I^BlS8aten, dann aber auch von den vorherrschend westlichen Winden. 
In den Fassatgebieten geht der Zug der Wassermassen nach W, in 
den Gebieten der westlichen Winde nach 0. Beide Hauptströmungon 
treten in Verbindung durch polwärts fließende Massen an den west- 
lichen Ufern der großen Ozeane, durch äquatorwärts fließende an den 
Ostlichen Grenzen. So ergeben sich zunächst fünf gjoße Kreisläufe, 
im nördlichen Atlantischen und Stillen Ozean mit dem Uhrzrigcr, im 
südlichen Atlantischen, Indischen und Stillen Ozean gegen den Uhr- 
zeiger. 

Dazu treten noch je eine Gegenströmung zwischen den Fassat- 
strOmungen in der Nähe des Äquators, meist noch Gegenströmungen 
zwischen den westlichen Ufern der Meere und den dortigen Yer- 
bijsdungsströmungen, sowie die MonsunstrOmungen. 

Stetige Winde von nur ein- bis zweitägiger Dauer verursachen 
schon eine merkliche Stromversetzung des Schiffes : auf N. Br. etwas 
rechts von der Richtung, wohin der Wind weht, auf S. Br. etwas 
links davon. 



50. Zur Kenntnis der Sternbilder. 

Wenn man von einem bekannten Sternbild, z. B. dem Großen 
Bären, ausgehend bei klarem Himmel die wichtigsten Sternbilder und 
hellsten Sterne mit Hilfe von Karten, Jjeitlinien und Dreiecken ein- 
mal erkannt hat, empfiehlt es sich, alsbald ohne Hilfe der Karte 
Merkmale in der nächsten Umgebung der hellsten Storno auf- 
zusuchen. Man erkennt sie dann leicht wieder, auch wenn der Himmel 
zum größten Teil bedeckt sein sollte. 

Nur wenige Sternbilder erinnern durch ihren Namen einigermaßen 
an ihre Form, wie die nördliche Krone mit Gemma, der Skorpion mit 
Antares, das südliche Kreuz mit a Crucis. 

Begulus im LOwcn bildet den Knauf eines Sichelgriffs. Drei sehr 
helle Sterne in gerader Linie, dicht boiander, liegen in der Mitte dos 
Orion, mitten zwischen Beteigeuze und Bigd. Ein sehr heller Stern 
in unmittelbarer Nähe eines Farallelogramms ist Wega in der Leier. 
Atair ist der mittlere, hellste von drei in gerader Linie nahe zusammen- 
stehenden Sternen am Bande der Milchstraße. Deneb im Schwan 
steht an der Spitze eines großen Kreuzes. Als Stuhl mit Lehne ist 
Ferseus kenntlich, darin Algenib usw. 

Erblickt man einen sehr heilen Stern mit ruhigem Lichte, der 
lange nicht so flimmert wie die andern Sterne, und den man in der 
Sternkarte nicht an seinem richtigen Orte findet, so ist es ein Planet. 
Venus ist nur als Abend- oder Morgenstern sichtbar , Jupiter ist mit 
einem gewöhnlichen Nachtglase an seinen Monden kenntlich, Mars 
schimmert etwas rötlich, der letzte ist Saturn, der von diesen vier 
Planeten seinen Ort am langsamsten verändert. 



51. Die hellsten Fixsterne. 

Der Ort eines Sterns am Himmelsgewölbe wird ebenso bezeichnet 
wie die Lage eines Punktes auf der Erde; der Breite auf der Erde 
entspricht dUe Abweichung am Himmel , der Länge auf der Erde die 
gerade Aufsteigung des Sterns; eine Linie, durch die Erdpole ver- 
längert, trifft die Himmelspole. Die gerade Aufsteigung wird in der- 
selben Richtung von 0—24 Stunden durchgezählt. Wenn von zwei 
Sternen der zweite eine Stunde später als der erste gerade im S des 
Beobachters steht, so ist die gerade Aufsteigung des zweiten eine 
Stunde größer als die des ersten. Dem ersten Meridian auf der Erde 
entspricht am Himmel der des Frühlingspunktes. 
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Name 
und Sterubild 



Gerade 1 

Aut- 
stei^ng 
h m I 



Abwei- 
chung 



Ächernar,Eridanus 
Aldebaran, Htier 
Capella, Fuhrmann 
Rigel, Orion . . 
Beteigeiize, Orion 
Canopus, Argo 
Sirius, tir. Hund 
Castor, Zwillinge 
Procyon, Kl. Hund 
PoUux, Zwillinge 
Regulus, Löwe 



34|57 43 S 
31 16 19N 
10|45 54N 
101 8 19S 
50 7 23N 
22 52 39 S 
41 16 85 S 
29,32 6N 
34| 5 28N 
40 28 15N 
3 12 25N 



Name 
und Sternbild 



Gerade 

Aul- 
steigung 
h 



Abwei- 
chsng 



a Orucis, Südliches 
Kreuz .... 

Spioa, Jungfrau . 

Arcturus, Bootes . 

a* Centauri . . . 

Antares, Skorpion 

Wega, Leier . . 

Atair, Adler . . 

Deneb, Schwan . 

Fomalhaut, Süd- 
licher Fisch . . 



12 


21 


18 


20 


14 


11 


14 


83 


16 


24 


18 


34 


19 


46 


20 


88 


22 


53 



62 35S 
10 41S 
19 40N 
60 27S 
26 14S 
38 42N 
8 37N 
44 57JJ 

30 7S 



52. Die Sternzeit 

oder gerade Aufsteigung der mittleren Sonne in 1907. 

"Während sich die gerade Aufsteigung der Fixsterne im Laufe 
der Zeit nur unmerklich ändert, nimmt die der Sonne täglich um 
vier Minuten zu, ist aber nach einem Jahre nahezu wieder dieselbe. 





Jan. 


Febr. 


M&rz 


April 


Mai 


Juni 


Juli 


Aug. 


Sept. 


Okt. 


Nov. 


Dez. 




h m 


h m 


h m 


h m 


h m 


h m 


h m 


h ra 


h m 


h m 


h m 


h m 


1 


18 40 


20 42 


22 33 


35 


2 33 


4 35 


6 84 


8 36 


10 38 


12 36 


14 89 


16 37 


2 


44 


4(3 


37 


89 


87 


39 


88 


40 


42 


40 


42 


41 


3 


48 


50 


40 


43 


41 


43 


41 


44 


46 


44 


46 


46 


4 


52 


54 


44 


47 


46 


47 


45 


48 


60 


48 


60 


49 


5 


56 


58 


48 


51 


49 


61 


49 


62 


54 


52 


54 


58 


6 


19 


21 2 


52 


55 


53 


65 


58 


55 


58 


56 


58 


56 


7 


4 


6 


56 


58 


57 


59 


57 


69 


11 2 


13 015 2 


17 


8 


8 


10 


23 


1 2 


3 1 


5 3 


7 1 


9 8 


6 


4 


6 


4 


9 


11 


14 


4 


6 


5 


7 


6 


7 


10 


8 


10 


8 


10 


15 


18 


8 


10 


9 


U 


9 


11 


13 


12 


14 


12 


11 


19 


22 


12 


14 


12 


15 


18 


15 


17 


16 


18 


16 


12 


23 


26 


16 


18 


16 


19 


17 


19 


21 


20 


22 


20 


13 


27 


29 


20 


22 


20 


23 


21 


23 


25 


24 


26 


24 


14 


81 


33 


24 


26 


24 


27 


25 


27 


29 


28 


80 


28 


15 


85 


37 


28 


30 


28 


30 


29 


31 


38 


81 


84 


82 


16 


39 


41 


32 


34 


32 


34 


83 


85 


87 


a5 


38 


86 


17 


43 


45 


86 


88 


36 


38 


87 


89 


41 


89 


42 


40 


18 


47 


49 


40 


42 


40 


42 


41 


43 


45 


43 


46 


44 


19 


51 


53 


44 


46 


44 


46 


45 


47 


49 


47 


49 


48 


20 


65 


67 


47 


60 


48 


50 


48 


51 


63 


61 


63 


62 


21 


69 


22 1 


51 


64 


62 


54 


62 


66 


67 


56 


67 


56 


22 


20 3 


6 


65 


68 


56 


58 


56 


69 


12 1 


59 


16 1 


18 


28 


7 


9 


59 


2 2 


4 


6 2 


8 


10 8 


6 


14 8 


6 


4 


24 


11 


18 


8 


6 


4 


6 


4 


6 


9 


7 


9 


7 


25 


15 


17 


7 


9 


8 


10 


8 


10 


13 


11 


18 


11 


26 


19 


21 


11 


13 


12 


14 


12 


14 


17 


16 


17 


16 


27 


22 


25 


15 


17 


16 


18 


16 


18 


21 


19 


21 


19 


28 


26 


22 29 


19 


21 


20 


22 


20 


22 


24 


28 


25 


28 


29 


30 




23 


25 


23 


26 


24 


26 


28 


27 


29 27 


80 


34 




27 


2 29 


27 


6 80 


28 


30 


12 32 


81 


16 88 31 


81 


20 38 




31 




4 81 




8 32 


10 34 




14 aö 




18 85 
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53. Die Kimmtiefe. 

Der Seehorizont oder die Kimm liegt um so tiefer, je großer die 
AugesfaOhe ist. Hat man die Höhe eines Gestirns über der Kimm 
gemessen , so ist sie um die Kimmtiefe zu verkleinern ; man erhält 
dann dieselbe Höhe, welche man mit dem Auge im Meeresspiegel ge- 
messen haben würde. 

Die Quadratwurzel aus der Augeshöho in Metern mal 9, dividiert 
durch 5, gibt die Kimmtiefe in Minuten. Für 16 m Höhe ist sie also 
4X9 : 5 = 7 Minuten. 

Angeshöhe in Metern : m 1 3 6 8 11 16 

Ungefähre Kimmtiefe in Minuten: '234567 



54. Die Strahlenbrechung. 

Hält man ein Lineal oder ein' gerades Stäbchen schräg in ein bis 
zum Bande mit Wasser gefülltes nicht zu enges Gefäß und betrachtet 
das Lineal von der Seite über den Band des Gefäßes weg, so er- 
seheint das Lineal geknickt, der untergetauchte Teil des Lineals ge- 
hoben. In ähnlicher "Weise, nur in viel geringerem Maße, sehen wir 
die Gestirne etwas gehoben, deren Licht, aus dem Weltraum kommend, 
in schräger Bichtung in die Lufthülle der Erde tritt. Die gemessene 
Höhe muß deshalb um die Strahlenbrechung verkleinert werden. 

Sie ist am größten im Horizont, verschwindet für Sterne im 

Scheitel, da hier die Lichtstrahlen senkrecht auf die Lufthülle treffen 

und ohne Brechung durchlaufen. Für Höhen über 10 Grad ist sie 

in Minuten gleich der Kotangente der Höhe (29, 1 Spalte von rechts). 

Höhe in Graden 45 26 18 13 11 

Strahlenbrechung in Minuten 1 2 3 4 5 35 

Da sie nach dem Horizont hin schnell zunimmt und unsicher wird, 
vermeidet man möglichst Höhenmessungen unter 10 bis 15 Grad. 



55. Bestimmung der ungefähren mittleren Ortszeit, 
zu der ein Stern seine größte Höhe erreicht. 

Von der geraden Aufsteigung des Sterns (51) zieht man die Stern- 
zeit für den Tag ab (52). 

Beispiel: 

Am 24. Mai abends standen Spica und Wega östlich vom Meridian. 

Gerade Aufsteigung Spica 13h 20m Wega 18h 34m 

Sternzeit am 24. Mai 4 4 4 4 

~9h 16m "l4h 30ra 

Spica kulminiert etwas nach ßh abends, Wega nach Mitternacht 2V2h 
früh. Man beginnt also mit den Messungen (s. 56) etwas vor 9h und 
bald nach 2h. 



56. Die Bestimmung der Breite durch Meridian- 
höhen von Fixsternen. 

Wenn ein Stern seine größte Höhe erreicht (kulminiert), so ist 
er im Meridian des Beobachters oder im wahren N oder S von dem- 
selben. Da Abweichung am Himmel und Breite auf der Erde einander 
entsprechen , geht ein Stern , z. B. Wega , dessen Abweichung 39 ' N 
beträgt, beim Meridiandurchgang durch den Scheitelpunkt (Zenit) 
eines Beobachters, dessen Breite 39° N ist. Geht Woga nun 20" süd- 
lich vom Scheitel durch den Meridian, so ist die Breite dös Be- 
obachters offenbar um 20" n ö r d 1 i c h e r als die Abweichung der Woga, 
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d.h. 59° N. Geht Wega aber 20° nördlich vom Scheitel durch den 
Meridian, so ist die Breite 20" kleiner als die Abweichung, d. h. 
19°N.Br. Die Summe oder Differenz von Scheitelabstand bei der 
größten Höhe und Abweichung ergibt also die Breite. Ob Summe oder 
Differenz, N. oder S. Br., ergibt sich durch eine einfache Überlegung 
wie oben , oder auch durch eine Skizze des halben Meridians mit N, 
S, Seh, ßt, A und P, oder je einem Punkt für Nord, Süd, Scheitel, 
Stern, Äquator und Pol in derselben Folge und der tätsttchlichen 
Lage. „ . . . , 

Beispiel 1: 
Die größte Höhe der Wega ist bei 5 m Auges- 
höhe zu , 67° 10' im S gemessen. 

■p-.f (53) Kimmtiefe 4 Minuten 1 sind abzu- 

V(o4) Strahlenbrechung „ | ziehen. 4' 

Die wahre Höho ist 67° 6' 

Der Scheitelabstand ist die Ergänzung zu 90° od. 22" 54' 
Die Abweichung der Wega ist (51) . . . . 38 42 N. 
Die Breite ist hier gleich der Summe, s. oben, 6r36'N. Br. 

Beispiel 2: 
Die größte Höhe von Capella ist bei 8 m Auges- 
höhe zu 45° 40' im N gemessen. 

Für Kimmtiefe sind 5, Strahlenbrechung 1 Minute 

abzuziehen, zusammen 6' 

Wahre Höhe . . 45°34~ 

90" weniger der wahren Höhe oder Scheitel- 
abstand 44°26' 

Abweichung von Capella (51) 45 54N. 

Die Breite ist hier gleich dem Unterschied, s. oben, 1"'28' N. Br. 

Bei diesen Breitenbestimmungen vermeidet man zu große Höhen, 
da sonst ein Zweifel entsteht, mit welchem Funkte der Eimm das 
Spiegelbild im Sextanten in Berührung gebracht werden soll, wählt 
wo möglich die Dämmerung, weil dann die Kimm besser zu sehen ist 
als nachts, und nimmt zur Kontrolle gern ein paar Messungen, einen 
Stern im S, einen im N des Scheitels. 

Bei allen Beobachtungen halte man auch das nicht zur Messung 
benutzte linke Auge offen: schwach erleuchtete Gegenstände sieht 
man so besser und das am Sextanten befindliche rechte Auge ermüdet 
nicht so; aus demselben Grunde beobachtet man mit dem rechten 
Auge, liest aber auf der Teilung die Grade und Minuten mit dem 
linken Auge ab. Bei Sternhöhen benutzt man ein schwach ver- 
größerndes Fernrohr mit großem Objektiv (Nachtglas), mit besonders 
großem unbelegten Teile des Kimmspiegels. 

Vor der Messung bringt man die Kimm mit ihrem Spiegelbild bei 
senkrechter Haltung des Sextanten zur Deckung und liest ab. Fallen 
Nullpunkt der kurzen Teilung (Nonius) auf dem beweglichen Halb- 
messer (Alhidade) und Nullpunkt der langen Hauptteilung nicht zu- 
sammen, so ist der Unterschied (Indexfehler), der nur wenige Minuten 
betragen sollte, zu berücksichtigen, und zwar ist die Lage des Null- 
punktes der kurzen Teilung auf dem Nonius, der den Parallelismus 
der Spiegel anzeigt, maßgebend. Liegt er rechts vom zweiten, so ist 
jede abgelesene Höhe zu klein, der Indexfehler zu addieren. 



57. Breite durch Höhen des Polarsterns. 

lüuft der Himmelsäquator durch den Scheitel eines Beobachters, 
so ist seine Breite Null, er befindet sich auf der Linie oder dem Erd- 
ilquator. Dann liegt der Nordpol im Horizont, ebenso der Südpol. 
Schneidet der Himmelsäquator den Meridian 10 Grad südlich vom 
Scheitel des Beobachters , so ist seine Breite 10° N und der Nordpol 
'iegt 10° über dem Horizont. Breite und Polhöhe sind also nur ver- 
«hiedene Ausdrücke für denselben AVert. Stände im Pol ein heller 
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Stern, so würde dessen Höhe jederzeit sofort die Breite angeben. Der 
Polarstem steht nun allerdings nicht genau im Pol, aber doch so nahe 
dabei, daß eine kleine Verbesserung genügt, um aus seiner H(}he zu 
ganz beliebiger Zeit die Polhöhe zu finden. 

Zur mittleren Ortszeit addiert man die Sternzeit (52); mit der 
Summe entnimmt msm der unten folgenden Tabelle die Verbesserung 
in Minuten. 

Beispiel: 

Am 6. Mttrz um 9h 49m abends mittl. Ortszeit wurde beobachtet: 

Höhe des Polarsterns 29° 14' 

Indexfehler, Kimmtiefe und Strahlenbrechung . . . . . — 6 

Wahre Höhe 29° 8' 

Mittlere Ortszeit 9h 49in 
Stemzeit (62 .) . 22 52 
Summe . . . 82 41 

oder 24 und 8 41, Verbesserung der Tabelle, zu addieren 25 
Breite . 29^33'N 



breite d\xrch den P[)lar8tem. (1907.) 



Summe 

Stunden 
7,4h 

y 

8,6 
9 



9,6 


37 


10 


46 


10,5 


52 


11 


57 


11,5 


62 


12 


66 


12,5 


69 


13 


70 


13,5 


71 


14 


70 


14,5 


68 


15 


65 


15,5 


61 


16 , 


66 


16,5 


50 



YerbesderuDg 

in 

Minuten 

0' 

2 

12 

21 

29 



17 

17,6 

18 

18,5 

19 

19,« 



43 
35 
27 

18 
9 




Summe Verbesserung 



Stunden 

19,5h 
20 
20,6 
21 



0' 
10 
19 
28 



21,5 

22 

22,5 

23 

23,5 



24 

0,5 
1 



36 
44 
61 
57 

'67 
70 
71 
72 
71 



2,5 

3 

3,5 
4 
4,5 



5 

5,5 

6 

6,5 

7 

7,5 



69 
(i6 
61 
66 
49 
42 
34 
25 
16 
7 




Wenn die Summe in der Tabelle 1,5 Stunden betrögt, so sind 
72 Minuten oder 1' 12' von der Höhe zu subtrahieren. Dies ist der 
größte Betrag der Tabelle; der Polarstern erreicht dann seine größte 
Höhe und geht oberhalb des Poles durch den Meridian. Die Ver- 
besserung ist in diesem Falle gleich dem Polabstand des Sternes, da 
seine Abweichung 88° 48' N ist (90°— 88° 48' -^ 1° 12'). 

In ähnlicher Weise kann man aus der größten oder kleinsten 
Höhe irgend eines Sternes über oder unter dem Pol die Breite ab- 
leiten, wenn man mit der Höhe den Polabstand sinngemäß verbindet. — 
Stemhöhen in der Nacht gemessen leiden alle an dem Übelstand, daß 
man ohne Kontrollbeobachtungen nie sicher ist, ob man über der 
wahren oder über einer falschen Kimm gemessen hat. 
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58. Das Azimut des Polarsterns. 

Das Azimut oder die wahre Feilung des Polarsterns, vom Meridian 
lus gerechnet, ist immer nur klein. Zur mittleren Ortszeit addiert 
uan die Sternzeit (52) und entnimmt mit der Summe und der unge- 
'ähren Breite den Wert der Tabelle. 

Beispiel : Am 4. Juni 3 Uhr moi^gens peilt man in W N. Br. den 
Polarstern in N 23" 0. 

Stunden 
Mittlere Ortszeit 3 Uhr morgens ... 15 

Sternzeit den 4. Juni (52) . . . . . 5 

Summe in Stundon . 20 

Azimut, öO'N.Br. 20 Stünden .N 2*'0 
Kompaß-Peüung . . . . . .N2g'0 

Gesamter Kompaßfehler .... 21* ^ä'', 

auf den gleichzeitigen Kompaß-Kurs nach 
links anzuwenden, um den wahren Kui-s 
zu finden. 

Da bei Eisen- und Stahlschiffen eine fortlaufende Kontrolle des 
vompasses unerläßlich ist, so hat man Tabellen beredtinet, denen man 
'ür jede Breite , für jede Abweichung eines beliebigen Gestirns und 
:ür die immer auf ein paar Minuten genau bekannte Ortszeit ( Seeuhr 
ind Bestecki^hnung) ohne jegliche Rechnung das Azimut entnehmen 



°% 


Breite 


•-S 


li 


20' N 1 50° N 


2 •§ 
5 ca 


U 


Azimut in Graden 


1^ 


2 


ü* 


0- 


14 


4. 


1 


1 


16 


0^ 


1 


2 


1^18 


8fe 
.0'^ 


1 


2 


O20 


1 


2 


22 


-2 





1 


24 



59. Die Grundlagen der Längenbestimmung. 

Für einen Beobachter auf dem Äquator geht die Sonne am 
il. März und 21. September, wenn ihre Abweichung Null Grad be- 
xägt, im auf, steigt senkrecht, ohne ihr Azimut zu ändern, bis 
;um Scheitel auf und bleibt gleicherweise nach der Kulmination, im 
W des Meridians in derselben Feilung, West, bis zu ihrem Unter- 
gang. Da sie über dem Horizont einen halben Kreis durchläuft, ist 
1er Tag 12 Stunden lang; die Sonne geht um 6 Uhr auf und unter. 
Vormittags nimmt ihre Höhe in jeder Stunde um 16 Grade zu, bis 
de im Mittag 90 Grad Hohe erreicht; nachmittags nimmt ihre Höhe 
stündlich 15 Grad ab. Hat man nun vormittags eine Höhe der Sonne 
ron 60 Grad gemessen , so sind vier Stunden seit dem Aufgang ver- 
lossen, es ist also 10 Uhr und dauert noch zwei Stundon bis zur 
iCulmination. Wenn man nun an Bord eine genau gehende Seeohr 
Chronometer) hat, welche die Zeit des ersten Meridians oder Green- 
vicher Zeit angibt, und zeigte dieselbe bei der HOhenmessung 12 Uhr 
tfitlag für Greenwich, so ist der Zeitunterschied zwischen Schiff s- 
md Greenwich-Meridian zwei Stunden ; die Länge ist dann (63) 2 mal 
L5 oder 30 Grad. Da Greenwich in demselben Moment Mittag hat, 
n welchem die Schiffszeit 10 Uhr vormittags ist, die Sonne noch 
istlich vom Schiffe steht, so liegt auch der Greenwich-Meridian östlich 
jom. Schiffe , das Schiff selber befindet sich demnach auf 30° W. L. 
ind auf dem Äquator. 

In ähnlicher, wenn auch nicht ganz so einfacher Weise kann man 
in jedem Orte und zu jeder Zeit aus einer passenden Gestirnshühe, 
1er Abweichung des Gestirns und der Breite des Beobachters erst die 
Seit an Bord und durch Vergleich mit der Seeuhr den Zeitunterschied 
?egen Greenwich finden, der, in Grado verwandelt (65), die gesuchte 
Länge ist. 
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60. Häfen mit Zeitsipialen. 

Zur Kontrolle der Seeuhren. 



B = Zeitball 1 S = Semaphor 

F = Flaggensignal T = Troiumel od. Zylinder 

K = Kanonenschuß U = Uhr 

Kl - Zc'itklappe | Kein Buchstabe = Zeitball 

In den kursiv gedruckten Häfen wird das Zeitsignal nicht an 
allen Wochentagen gegeben, in den andern teilweise auch an Sonn- 
und Festtagen. 

Die Signale werden einmal täglich zu einer vollen Stunde 
Greenwicher Zeit oder mittlerer Ortszeit jregeben, in Frankreich 
nach Pariser Zeit, in Südafrika nach Kapstadt-Zeit, in Colombo uin 
4b 15di p. m. 

Ein »Achtungssignal« geht dem »Zeitsignal« einige Minuten voran. 

San Francisco 
San F&ola, Ta- 
ranto BK 
Sasebo 
Savannah 
Shanghai 
Sheemess 
Simons-Bai 
Singapore 
Southampton 
Spezia K 

St. John (N. B.) 
St. Johns (N. F.) 
K 
Stockholm 
St. Paul de Lo- 

anda 
St.PetersburtfK 
Surabaya Kl 
Swansea K 
SuHitau B K 
Swinemündo 

BK 



Abo 


Falmouth 


Lu&sin-piccolo 


Accra FK 


Fiume BK 


LytteJton 


Adelaide 


Fouras 


Madras SK 


Alexandrien BK 


Fremantle 


Malmö 


Algier U 


(jalveston 


Malta BK 


AJgoa-Bai 


Oeelong F 


Manila BK 


Amoy FK 


Genua K 


Mare Island 




Gibraltar 


Maurüius 


Antwerpen Kl 




Montreal 


Baltimore 


Greenwich 


Nagasaki K 


Batavia Kl 


Hakodate FK 


Natal 


B&rffm 
Bermuda 


Hamburg 
Havana 


Neapel 
Noutahrwasser 


ßirkenhead K 


Hellevoetslui^ 


Newoastle (N. 


Bombay B U 


Kl 


S.W.) 


Boston (Mass.) 


Helßingfors BK 


New Orleans 


Bremen 


Holi^ingör 


Newport (R. I.) 


Bremerhaven 


Hobart BK 


Newport News 


Brest Kl 


Hongkong 


New York 


Brisbane 


U0D0lulu(Dainpr- 


Niewe<liep Kl 


Buenos Aires 


pfeife) 


Nikolajow BK 


Cadix 


Jamaika 


Norfolk (Va.) 


Calcutta 


Jamestown (St. 


North Shieids K 


Cherbourg Kl 


Helena) 


Otago 


Christiania T 


Kapstadt B K 


Paramaribo 


Ck)lombo S 


Karatschi 


Philadelphia 


Cooktown 


Kärtskrona 


Pola BK 


Cork K 


Kiautbchou BK 


PortCa8tries(St. 


CuraqiG F 


Kiel BK 


Lucia) 


Cuxhaven 


Kobe 


Port of Spain 


Deal 


Kopenhagen 


Port Philipp BP 


Demerara 


Kronstadt BK 


Port Said 


Devonpoit BK 


Kure 


Portsmouth 


Dover K 


Liidder Hill (St. 


Quebec 


Dwntheim T 


Helena) 


Queenstown K 
Bangun 


DnbUn 


La Plata 


Dundeo K 


Lissabon 


Riga 


Dünkirchen 


Lorient 


Rio de Janeiro T 


East London 


Louren90 Mar- 


Rochefort 


Edinburg BK 


quez 


Rotterdam Kl 



BK 
BK 



Sydney 

Toulon 

Triest 

Tschifu 

UUdhorg 

Valparaiso BK 

Vancouver K 

Vigo 

Vlissingen Kl 

Washington 

Wellington (N. 

S.) 
Wilhelmshaven 
Williamstown 
Wladiwostok 

BK 
Yokohama 
Yokobuka 



61. Die Hochwasserzeit 

berechnet man am bequemsten und genauesten mit HUfe von Ge- 
zeitentafeln , die für einen bestimmten Hafen die Zeiten des Hoch- 
wassers für jeden Tag des Jahres enthalten und für benachbarte Häfen 
die Verfrühung oder Verspätung gegen jenen ersten Hafen. 



~^ 
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Beispiel: 
Zu Cuxhaven tritt am 23. Juni 11J07 Hochwasser ein um 10h 19m vorm., 

für Hamburg beträgt die Verspätung 4 21 ; 

in Hamburg tritt dann am 28. Juni Hochwasser ein um 2h 40in nachm. , 
nach mitteleuropäischer Zeit um 8 5 „ 

Für viele Zwecke genau genug findet man die ungefähre Hoch- 
wasserzeit aus den folgenden Tabellen (62) und der Hafenzeit. Letz- 
teres ist die Zeit des Nachmittag-Hochwassers an den Tagen des Neu- 
oder Vollmondes; die Hafenzeit muß für jeden Hafen aus Beobach- 
tiingen gefunden werden. 

Zu dem Mondesalter aus A addiert man den Monatstag. Mit der 
Summe oder dem Überschuß über 30 entnimmt man B die Verspätung, 
die zur Hafenzeit addiert wird. Die letzte Summe, wenn nötig um 
12,4 oder 24,8 Stunden vermind.ert, d. h. um einen sog. halben oder 
ganzen Mondtag, gibt die Zeit des Hochwassers nach dem Mittage. 







62 


. Mondesalter und Verspätung. 










A. 








B. 








Mondenalter im MoDatiwDtaiig 


f. . 


^ 


i , 


? 


% 


% 




S 

7Q 


2 1 


s 


Aug. 

Sept. 
Okt. 
Nov. 


-5 s 

a s 
o (i 
PS 


M 


1^ 
1- 


II 


190U 


1 


3 


4 


5 


6 8 


10 




h 




h 


1901 


\\ 


13 


12 


14 


15 


16 


17 


19 


21 





0,0 


15 


12,1 


1902 


-n 


24 


23 


25 


26 


27 


28 





2 


1 


0,6 


16 


12,7 


1903 


H 


h 4 


6 


7 


8 


9 


11 


13 


2 


1,2 


17 


13,8 


1904 


11 


10 , 15 


17 


18 


19 


20 1 22 


24 


3 


1,8 


18 


13,9 


1905 


25 


27 


26 


28 


29 





1 


3 


5 


4 


2,4 


19 


14,5 


190« 


6 
17 


8 
19 


7 
18 


9 
20 


10 
21 


11 
22 


12 
23 


14 
25 


16 
27 


6 


3,0 


20 


15,2 


1907 


6 


21 


15,9 


1908 


28 





29 


1 


2 


3 


4 


6 


8 


7 


4,6 


22 


16,8 


1909 


9 


11 


10 
21 


12 


13 


14 


15 


17 


19 

o' 


8 
9 


5,7 


23 
24 


17,9 


1910 


23 


24 


25 


26 


28 


19,8 


1911 


1 

12 


8 
14 


2 
13 


4 
15 


5 
16 


6 
17 


7 
18 


l 


11 
22 


10 
ll 


8,2 
9,3 


2o 


20,5 


1912 


26 


21,5 


1913 


23 


25 


24 


26 ; 27 


28 


29 


1 


3 


12 


10,1 


27 


22.3 


1914 


4 


6 


o 


7 , 8 


9 


10 * 12 


14 


13 


10,9 


28 


23,0 


1915 


15 


17 


16 


18 i 19 


20 


21 , 23 


25 


14 


11,5 


29 


23,7 


1916 


26 


28 


27 


29 1 


1 


2 4 


6 


lo 


12,1 


29V2 


24,0 


1917 


7 


9 


8 


10 11 


12 


13 15 


17 








1918 


18 


20 


19 


21 


22 


23 


24 


26 


28 











Beispiel: Gesucht wird die Zeit des Horhwassers 1913 am 
26. Juli in Honolulu; Hafenzeit 4 Stunden. 

1913, Juli (A) 28 

26. Tag • _\2^» 

Summe 54 

Mondesalter, Überschuß über 30 24 _ 

Verspätung des Hochwassers für Mondesalter 24 (B) 19,3 Stunden, 
Hafenzeit, Honolulu 4 _^ 

Summe 23,3 

Ein halber Mondesumlauf oder Mondtag 12,4 

Hochwasser in Honolulu den 26, Juli 1913 abends . 11 Thr etwa. 
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63. 



Tabelle zur Verwandlung von Zeit in Bogen- 
oder Gradmaß. 



1 


1 

C5 


ii 


Grade und 
Minuten 

Zeit- 
Minuten 




S 

"1 






II 
§1 


il 


h 


o 


m 


o , 


m 




8 


, ., 


■ 


/ // 


■ 


" 














30 


7 30 








30 


7 30 


0,0 


0,0 


1 


15 


1 


15 


31 


7 45 


1 


15 


31 


7 45 


0,1 


1,6 


2 


80 


2 


30 


32 


8 


2 


30 


82 


8 


0,3 


3,0 


3 


45 


3 


45 


33 


8 15 


3 


45 


33 


8 15 


0,3 


4,5 


4 


60 


4 


1 


34 


8 30 


4 


1 


34 


8 30 


0,4 


6,0 


5 


75 


5 


1 15 


35 


8 45 


5 


1 15 


35 


8 45 


0,5 


7,5 


6 


90 


6 


1 30 1 36 


9 


6 


1 30 


36 


9 


0,6 


9,0 


7 


105 


7 


1 45 


37 


9 15 


7 


1 45 


37 


9 15 


0,7 


10,5 


8 


120 


8 


2 


38 


9 30 


8 


2 


38 


9 30 


Ois 


12,0 


9 


135 


9 


2 15 


39 


9 45 


9 


2 16 


39 


9 45 


0,9 


13,5 


10 


150 


10 


2 30 


40 


10 


10 


2 30 


40 


10 


1,0 


16,0 


11 


165 


11 


2 45 


41 


10 15 


11 


2 45 


41 


10 15 






12 


180 


12 


3 


42 


10 30 


12 


3 


42 


10 30 






13 


195 


13 


3 15 


43 


10 45 


13 


3 15 


43 


10 45 






14 


210 


14 


3 30 


44 


11 


14 


3 30 


44 


11 






15 


225 


15 


3 45 


45 


11 15 


15 


3-45 


45 


11 15 






Ifi 


240 


16 


4 


46 


11 30 16 


4 


46 


11 30 






17 


255 


17 


4 16 


47 


11 45 17 


4 15 


47 


11 45 






18 


270 


18 


4 30 


48 


12 18 


4 30 


48 


12 






19 


285 


19 


4 45 


49 


12 15 19 


4 45 


49 


12 15 






20 


300 


20 


6 


50 


12 30 20 


5 j 50 


l'J 80 






21 


815 


21 


5 15 


51 


12 45 


21 


5 15 


51 


12 45 






22 


330 


22 


5 30 


52 


13 


22 


5 30 


52 


13 






23 


345 


23 


5 45 


63 


13 15 


23 


5 45 


53 


13 15 






24 


360 


24 


6 


54 


13 30 


25 


6 


64 


13 30 










25 


6 15 


55 


13 45 


25 


6 15 
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64. Offene Boote in der Brandung. 

Seewärts bestimmt. 

Hat man mit geübten Ruderern das Boot vollständig in der Ge- 
walt, so vermeidet man möglichst jede Begegnung mit einer schworen 
See in dem Augenblick, wo sie bricht. 

Gegen Sturm und Brandung gibt man dem Boote bei der An- 
näherung jeder See , die man nicht vermeiden kann , so viel Fahrt 
wie möglich. 

Wenn einem Boote mehr Fahrt gegeben werden kann, als nötig 
ist, um zu verhindern, daß es von der Brandung zurückgeworfen 
wird, kann man seine Fahrt bei der Annäherung einer See mäßigen; 
die See wird dann leichter von dem Boote genommen. 

Landwärts bestimmt. 

Gesteuert wird immer mit einem Riemen , das Steuer weg- 
genommen. 

Man vermeidet jede See soviel wie möglich, indem man das Boot 
so führt, daß die See entweder vor oder hinter ihm bricht. 



V 



J> 



Wenn die See sehr schwer ist oder das Boot sekr klein, und 
besonders wenn es ein flaches Heck hat, legt man es mit dem köpfe 
seewärts und streicht Heck voran mit den Riemen das Boot landwärts, 
indem man gegen jede schwere See, die nicht vermieden werden 
kann, genügend anrudert, um sie passieren zu lassen, danach wieder 
streicht (das Boot mit den Riemen zui-üokschiebt). 

Hält man es für sicher, mit dem Bug voran durch die Brandung 
zu gehen, so läßt man gegen jede See bei ihrer Annäherung mit allen 
Riemen streichen, um die Fahrt des Bootes durch das Wasser soviel 
wie mUglich zu hemmen, und schleppt dabei einen schweren Qegen- 
stand, noch besser einen See- oder Treibanker, hinten nach, um das 
Boot besser auf die See halten zu können, die Hauptsache in der 
Brandung. 

Die Hauptlast soll sich in der Hälfte des Bootes befinden , die 
seewärts zeigt, aber nicht im äußersten Ende des Bootes. 

Wenn ein mit Segeln und Riemen versehenes Boot sich unter 
Segel einer schweren Brandung nähert, sollten Segel und Mast weg- 
genommen werden, ehe man in die Brandung kommt, und das Boot 
sollte nur mit Hilfe der Riemen durch die Brandung gebracht werden. 
Eine Ausnahme wird nur dann gemacht, wenn das Ufer ganz steil ist. 

Hat das Boot nar Segel, so sollten sie beträchtlich gemindert 
werden; eine halbgehißte Fock oder ein anderes kleines Vorsegel 
genügt. 
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Bern. H-N : Zwischenzeit der einschließenden Hoch- und Niedrig- 
wasser. 
Statt m kann man auch Faden oder Fuß losen. 
Beispiel: H-N — 5to, H-L = 2,9h, Hub 4 ra, Beschickung 1,5 ra. 



66. Die Beruhigung der Wellen durch Öl 

gelingt am besten durch ein dickes und schweres, tierisches oder 

pflanzliches Öl. ölsorten, welche bei niedriger Temperatur erstarren 

und dadurch nutzlos worden, kOnnen durch Mischung mit Mineralöl 

> Vicdor nutzbar gemacht werden. Die einfachste und immor anwond- 
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baro Methode, geringe Mengen öl auf die Oberfläche der See zu 
bringen, besteht in der Anwendung von ölbouteln aus Segeltuch, die 
mit Werg und Ol gefüllt, zugebunden und vielfach durchstochen 
werden, so daß das öl langsam durchsickern kann. Die Beutel hängen 
mit kurzer Leine eben im Wasser und werden folgendermaßen an- 
gebracht: beim 

Lenzen (vor dem Sturm laufen): vorn an jeder Seite, bei vielem 
Gieren (unbeabsichtigtem Abweichen vom Kurs) auch mit- 
schiffs und hinten; 

Beidrehen und Beiliegen: vom an der Luvseite; 

Halsen: vom an jeder Seite; 

Treiben vor Topp und Take! (ohne Segel oder Maschinen- 
kraft) : an der Luvseite in Abständen von 16 m ; 

Segeln in hoher Quersee: vom an der Luvseite; 

Schleppen eines anderen Schiffes: vornan jeder Seite des 
schleppendon Schiffes; 

Zu- Anker-Liegen auf einer Seereede: von der äußersten 
Spitze des Klüverbaumes oder von der angesteckten Anker- 
kette aus; 

Aus- und Einsetzen von Booten: vor und hinter dem 
Boote; 

Passieren einer Barre oder eines Riffes: Flaschen, mit 
Ol gefüllt, unverkorkt in die Brandung geworfen vor dem 
Passieren. Mit der Flut oder Ebbe eine Barre passierend, 
läßt man Ol dem Boote vorantreiben. 



67. Das Landen durch die Brandung. 

Boi einem flachen Strande, wo die gefährlichsten Brechseon weit 
draußen auftreten, hält man das Boot wie oben (64.) fortwährend recht 
auf die See, bis es Qrund hat, und zieht es auf. 

Bei einem steilen Ufer dagegen, wo die Brandung erst in seiner 
nächsten Nähe auftritt , ist es allgemein Brauch , mit jedem Boote in 
voller Fahrt bis zum Ufer zu rudern oder zu segeln und nur unmittel- 
bar vor dem Landen den Bug des Bootes halb herum gegen die 
Brandung zu legen, so daß das Boot von ihr mit seiner Breitseite auf 
das Ufer geworfen wird. 



68. Die üblichsten Takelungen der Schiffe. 

Ein Mast heißt voll getakelt, wenn er aus Untermast besteht mit 
Unterraa, Marsstenge mit einer oder zwei Marsraaen, Bramstenge mit 
einer oder zwei Bramraaen und mit Oberbramraa. 

Ein Vollschiff hat drei volle Masten, außerdem ein volles Bug- 
spriet mit Klüverbaum. 

Eine Bark hat zwei voll getakelte Masten und einen Besanmast 
mit Schratsegeln *). 

Ein Viermastschi'ff hat vier volle Masten. 

Eine Viermastbark hat drei voll getakelte Masten, außerdem 
einen Besanmast. 

Eine Brigg hat zwei voll getakelte Masten. 

Ein Schoner hat einen voll getakelten Mast und einen (Groß-) 
Mast mit Schratsegeln. 

Ein Dreimastsohoner hat einen voll getakelten Mast und zwei 
Masten mit Schratsegeln; bisweilen ist der Fockmast nicht voll, 
sondern hat eine gemeinsame Mars- und Bramstenge. 

*) Schratnegel sind im Gegenfiatx r.u den Raasogelti die Klflvrr- , Stng- niid 
Gaffelsegel. 

46 



r 



Ein Gaffelschoner hat zwei oder drei nahezu gleiche Masten 
mit Schratsegeln. 

Kutter, Jacht und Schlup haben einen Mast' mit Schrat- 
segeln. 

Qaliot, Kuff und Ewer: die beiden ersteren sind schoner- 
{Ihnlich (aber nicht voll) getakelt, der letztere gaffolschonerähnlich ; 
die beiden letztoroQ führen Schwerter. 



69. Kanäle. 

Der Suozkanal. Endpunkte: Port Said und Suez. Der Kanal 
wurde 1852 vorgeschlagen, oegonnen 1859, der ganzen liänge nach 
befahren vom ersten kleineren Schiffe 1865, vom ersten größeren 1867, 
von Postdampfern 1869 und feierlich eröffnet 1869. Er hat eine Länge 
von 85 Seemeilen, eine Breite von 60—100 m, eine Tiefe von 8,5 ra. 
Die ersten, beschränkten Nachtfahrten unter Anwendung des elektri- 
schen Lichtes an Bord begannen 1886, warden 1887 auf d«i ganzen 
Kanal ausgedehnt und die Fahrt dadurch von 36 auf 18 bis 16 Stunden 
verkürzt. Fahrgeschwindigkeit im Kanal fünf Seemeilen die Stunde. 
Der Suezkanal hat keine Schleusen. 

Das Kapital der Suezkanal-Oesellschaft beträgt 387 Mill. Mark. 

Der Kaiser-Wilhelm-Kanal verbindet die Elbe bei Brans- 
büttel mit der Kieler Bucht bei Uoltonau. Sein Bau wurde 1886 be- 
schlossen, 1887 begonnen; er wurde 1895 eröffnet und dem Verkehr 
übergeben. Er hat an jedem Endpunkt eine Doppelschleuse mit je 
zwei Öffnungen von 150 m Länge , 25 m Breite. Seine Länge beträgt 
53 Seemeilen, die Breite 65—80 m, Tiefe 9 m, die Fahrzeit 8Va Stunden. 

Baukosten: 156 Mill. Mark. 

Der Kanal von Korinth wurde 1882 brennen, 1894 eröffnet. 
Endpunkte: Poseidonia und Isthmia. Seine Länge ist SV« Seemeilen, 
die Tiefe 8 m, Breite 21— 25 m. Baukosten 55 Mill. Mark. 

Der Kanal zwischen Manchester und Liverpool wurde 
1888 begonnen , ist 31 Seemeilen lang , seine Breite 52 m , die Tielo 
7,9 m. Der Unterschied der Höhen an den Endpunkten beträgt 17 m 
und wird durch fünf Schleusen ausgeglichen. Baukosten 1^ Mill. 
Mark. 

Der Fanamakanal sollte 41 Seemeilen lang werden, war ohne 
Schleusen gedacht und wurde 1889 aufgegeben, nachdem 1472 Mill. 
Mark verbaut waren. Nach einem späteren Plane, mit zehn Schleusen, 
um nicht die ganze Höhe der Wasserscheide von 102 m wegschaffen 
zu müssen, sind noch 720 Mill. Mark zur Vollendung erforderlich. 
Endpunkte: Colon und Panama. Die Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika haben den Kanal übernommen. 

Der Nicaraguakanal soll (ireytown am Atlantischen Ozean 
mit Brito am Stillen Ozean verbinden. Die ganze Länge beträgt 
147 Seemeilen, wovon aber ein gioßer Teil auf den Nicaraguasee und 
zu gleicher Höhe anfgedämmte Flüsse entfällt. Der Aufstieg im San 
Juan-Tal an der atlantischen Seite ist mit drei Schleusen geplant, ebenso 
der Abstieg im Bio Grande-Tal mit drei Schleusen. Schleusen : 195 m 
Länge, 24m Breite, Hub 7— 13.6m. Tiefe des Kanals 8,6m, Breite 
38— 46 m. Die höchste zu bewältigende Wasserscheide liegt 46 m über 
dem Meere, 12,6 m über dem Nicaraguasee. Kostenanschlag 460 Mill. 
Mark. Die Voreinigten Staaten von Nordamerika wollen den Panama - 
oder den Nicaraguakanal ausführen. 



70. Die deutsche Kriegs- und Handelsmarine. 

Die Kriegsflotte umfaßt (1905): 21 Linienschiffe, 20 Küsten- 
panzer und Panzerkanonenboote, 40 Kreuzer, 7 Kanonenboote, 14 Schul- 
^hiffe und 18 Spezialschiffe, insgesamt 120 Kriegsschiffe. 
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Etatsstarke : Offiziere und Arzte 2213, Offizieraspiranten 628, Deck- 
offiziere lü93, Unteroffiziere und Gemeine 34417, Schiffsjungen 1100; 
insgesamt 40862 Mann. 



Die Handelsmarine. Bestand (1904). Nur Schiffe mit 
einem Bruttora umgehalt von öOcbm und mehr. 
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Übersicht der deutschen Dampfer') nach dem 
Brutto- Raum gehalt. 



Unter Bis Bis 

100 500 1000 



Bis 
2000 



BU 
3000 



Bis 
4000 



Bis 
5000 



Bis 
6000 



über 
6000 



Zahl, .11 1871 3781 26r 316] ITo^ 87^ 81J 74] 63 
BruttoR.T. 10571 83175 197284 468688 422565 3006241370037 1403629 583354 



Schiffsunfälle an der deutschen Küste 
Gesamtzahl 664, darunter 308 durch Zusammenstöße ; in 88 Fällen 
ging das Schiff ganz verloren. Die Zahl der umgekommenen Personen 
betrug 70. 



Schiffsbewegung des Deutschon Reiches (1903). 
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»hl . ,. 
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Segler und Dampfer: 
80523 I 19254150 ||10306| 1631898 167552 | 14318314 || 23 958 1 6660 2(Jl 

51090 [1707261811 2 272 1 1191205 | 42472 ^2 476 4«1 1| 11 102 i 5872188 



*) Darunter 5.S mit mehr als drei Masten. — *) Ohne die Seeleichter. — ') Dar- 
unter 46 Raddampfer und 1576 Schraubendampfer. 
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Handelsmarine der Welt (1905). 
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Netto- 
Toonen- 
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Dampfer 100 R.-T. netto und darüber und 
Segler 50 R.-T. netto und darüber 



Zahl 
\ 44405 



Netto-Tonnengehalt 
25001618 



Ungefährer Wert 



der Handels- der Ein- u. AuHfuhr 

marinen, (1903) 
in Millionen Mark 

Großbritannien 4675 17026 

Deutsches Reich 917 11452 

Vereinigte Staaten von Nord- Amerika 663 10303 

Frankreich 429 7383 

Italien 273 3787 

Rußland 245 3350 

Österreich 169 3310 



Druck von Justus Perthes in Gotha. 
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VERUO VON JUSTUS PERTHES IN GOTHA. 

MITTEL-EUROPA. 

Die Länder und Völker 

von den Westalpen und dem Balkan bis an 
den Kanal und das Kurische Haff 

dargestellt von 

Prof. Dr. J. Partsch. 

Mit 16 farbigen Kartenbeilagen und 28 schwarzen 
Karten und Diagrammen im Text. 

Preis geheftet 10 Mark, gebunden 11.50 Mark. 

Dieses Werk ist kein Kompendium oder Nachschlage- 
bach, sondern eine flüssig geschriebene , jeden Oebildeten 
interessierende Schilderung des erwähnten Gebiets nach allen 
Seiten hin. Die Darstellung wurzelt zwar in den Ergebnissen 
tiefer gehender wissenschaftlicher Forschung, aber sie ladet 
in ihren Schatten die ganze Welt der Oebildeten. 

Die territoriale Entwieklnng: 
der enropäisehen Kolonien. 

Mit einem kolonialgeschichtlichen Atlas von 

12 Karten und 40 Kärtchen im Text. 

Von Prof. Dr. Alexander Supan, 

Herausgeber von Petermanns Mitteilungen. 
Preis geheftet 12 Mark, gebunden 13.50 Mark. 

Zum erstenmal ist hier die Geschichte der europäischen 
Kolonien im Zusammenhang, d. h. in chronologischer 
Reibenfolge und im weltgeschichtlichen Rahmen behandelt, 
nicht wie bisher nach Kolonien oder Kolonialstaaten. In erster 
Linie ist die allmähUche Ausbreitung der Kolonien, ihre terri- 
toriale Entwicklung berücksichtigt. Dem gleichen Zwecke 
dienen auch die 12 Erdkarten, die den ersten systemati- 
schenkolonialgeschichtlichen Atlasbilden. Die40Text- 
kärtcben erläutern spezielle Fragen. 
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Eine Ergänzung z\ 
mann Habenicht. 2 
127 Hafenplänen. 
Tabellen (48 Seiten) 



Justus Perthes' 

Atlas Antiquus. 

Taschen-Atlas der Alten Welt, von Dr. A. 
van Kämpen. 24 Karten in Kupferst 'i 
mit Namenverzeichnis, enthaltend 7000 
Namen, und einem Abriß der Alten 
Geschichte (32 Seiten). 2.60 M. 
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In Tausenden von Exemplaren haben sich Just 
gebahnt, und zahllose Nachahmungen auch in fremde 
den Werken zugrunde liegende Plan, in Karte und Text 
Gebiet der Geographie, Geschichte und Statistik für Lehre 
und Nationalökonomen zu schaffen, überall gefunden hi 
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